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Título: Problemas tarifarios en los servicios regionales de alta velocidad 
  
Autor: Guillem Clemente Grabalosa  
  
Tutor: Andrés López-Pita  
  
En la actualidad nos encontramos en un momento clave en la historia del ferrocarril 
español con numerosos retos e interrogantes. Nos hallamos en tiempos de fuerte 
inversión pública para colocar a España a la cabeza en los servicios ferroviarios de 
altas prestaciones. Estos años son decisivos, consecuencia del  proceso de 
liberalización del sector iniciado con la separación de Adif y Renfe Operadora, y que 
continúa en 2010 con la liberalización a nivel europeo del transporte de viajeros. 
También es de destacar el proceso de modernización y mejora de la red convencional 
y de cercanías. Y principalmente y que mayor repercusión ha tenido, el proceso de 
expansión de la red de Alta Velocidad y el cambio de ancho de vía.  
 
Con los nuevos servicios de alta velocidad el ferrocarril ha entrado a competir con la 
aviación en transportes nacionales, y ha provocado un incremento en los servicios 
convencionales de ancho ibérico sacándolos de su estancamiento, influenciado por la 
reducción del tiempo total por trayecto.  
 
En los primeros tiempos, dichos servicios de alta velocidad fueron considerados como 
una oferta alternativa a los desplazamientos aéreos en distancias situadas en el 
intervalo de 400 a 600 km. Sin embargo, en la última década, se han extendido a los 
servicios regionales, es decir a distancias del orden de 200km. Esta situación ha dado 
lugar a la aparición de problemas respecto al nivel tarifario que puede aceptarse en 
ellos y a su solvencia económica.  
 
El objeto de la tesina se centra primero de todo en una descripción de los 
condicionantes y características de la red española, que condiciona en gran medida la 
implantación de los servicios regionales. 
 
A continuación, se hace hincapié en cada uno de los servicios de altas prestaciones 
ofrecidos por Renfe Operadora, así como de las tarifas aplicadas en los servicios de 
Alta Velocidad, tanto de Media Distancia como de Larga Distancia.   
 
Luego, se analiza la experiencia existente en el panorama europeo y se deduce 
pormenorizadamente la política tarifaria de Renfe, llegando a conclusiones sobre la 
conveniencia o no de la extensión de los servicios regionales de alta velocidad.  
 
En última instancia, se proponen las pautas a seguir para conseguir un modelo que 
permita la viabilidad del conjunto. Se presenta una estrategia adecuada en la gestión 
de la infraestructura ferroviaria, del material rodante y en la implementación de la 
política tarifaria. Todas ellas encaminadas a una optimización de los recursos 
existentes y una extensión y dinamización del sector.  
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Title: Tariff problems in the regional service of high speed 
  
Author: Guillem Clemente Grabalosa  
  
Tutor: Andrés López-Pita  
  
At present we meet in a key moment in the history of the Spanish railway with 
numerous challenges and open questions. We are in times of strong public investment 
to make Spain be ahead in the railway services of high performance. Besides being a 
decisive moment, as a consequence of the process of liberalization of the sector, which 
began with the separation of Adif and Renfe Operadora, and continues in 2010 with a 
Europe-wide liberalization of passenger services. Also noteworthy is the process of 
modernization and improvement of the conventional network and local. Mainly, the 
most impressive change is the process of expanding the network of high speed and the 
gauge width. 
 
The new high speed rail has to compete with the national aviation transport. It has led 
an increasing in the conventional services, taking them out of its stagnation, influenced 
by the reduction of the total time per flight. 
 
In the early days, these high-speed services were considered as an alternative to offer 
air travel distances in the range of 400 to 600 km. However, in the last decade, it has 
spread to regional services, at distances of about 200km. This situation has led to the 
emergence of problems regarding the tariff level that is acceptable to them and their 
financial solvency.  
 
The purpose of the dissertation focuses first of all a description of the conditions and 
characteristics of the Spanish network, which greatly affects the implementation of 
regional services.  
 
Here, emphasis is placed on each of the high performance offered by Renfe Operator, 
and the prices in high-speed services, both of Middle Distance and Long Distance.  
 
Afterwards, an analysis of existing experience on the European scene is clear and 
detailed policy charging Renfe, reaching conclusions on the desirability or otherwise of 
the extension of the regional high speed.  
 
Finally, we suggest some guidelines to achieve a model for the viability of the whole 
group. We present an appropriate strategy in the management of railway infrastructure, 
rolling stock and the implementation of the tariff policy. The final aim is to optimize the 
existing resources and the extension and revitalization of the sector. 
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1. Introducción y objetivos 
 
El cuerpo de la presente tesina se estructura en siete capítulos y tiene por objeto 
realizar un estudio detallado sobre los problemas tarifarios asociados a la alta 
velocidad regional.  
 
Cada uno de estos apartados se iniciará con una presentación del mismo y 
exponiendo el objetivo a alcanzar. A parte de los capítulos y subcapítulos señalados 
en el índice, existirán palabras en negrita que serán las palabras clave que marcan el 
hilo conductor de la idea. 
 
En el segundo apartado, se lleva a cabo una descripción de aquellos parámetros de la 
alta velocidad, de la infraestructura, del material motor, y normativos que condicionan 
los servicios de altas prestaciones. Así como los antecedentes y la previsión de futuro 
para los servicios de Media y Larga Distancia a Alta Velocidad. 
 
El tercer y cuarto apartados, pretenden describir detalladamente los productos de Alta 
Velocidad / Larga Distancia y Alta Velocidad / Media Distancia que ofrece la operadora 
Renfe, incluyendo sus tarifas medias. Los datos se presentarán de manera  clara y 
entendedora, mostrando los valores medios para trayectos tipo previamente 
sintetizados. 
 
Seguidamente, se pasa a estudiar la experiencia existente en los principales europeos. 
Se toman como referentes los sistemas tarifarios alemán y francés, cuyos modelos 
son descritos resaltando sus singularidades y contrastándolas con el modelo de 
aplicación en España. 
 
El sexto capítulo se centra en el análisis comparado de los niveles tarifarios 
implementados en los servicios de Media y Larga Distancia y Alta Velocidad en 
nuestra país. Se describen aquellos costes que percibe el operador ferroviario en 
concepto de cánones y tasas a Adif, y se contextualizan en la Memoria económica de 
Renfe. Se concluye con la justificación de las tarifas implementadas. 
 
En el séptimo apartado se formula un modelo que tiene en cuenta los costes de 
explotación, el comportamiento de la demanda y la configuración particular de la red 
de ferrocarriles. Se empieza con unas valoraciones previas donde aparecen aquellos 
aspectos a mejorar y luego éstas se ordenan, para confeccionar las pautas a seguir 
para una mayor rentabilidad y optimización de los servicios regionales a alta velocidad. 
 
El apartado de conclusiones precede al de la bibliografía, y en él se incluye por una 
parte los condicionantes que hacen de España un caso particular y aquellas medidas 
para intentar mejorar la situación. 
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2. La alta velocidad, su presente y su futuro 
 
2.1. La alta velocidad 
 
Desde un inicio es conveniente aclarar varios términos para poder realizar un análisis 
coherente y obtener unos resultados válidos dentro de los parámetros considerados. 
 
De este modo, primero entender que el concepto de alta velocidad es un concepto 
relativo. Esta relatividad depende del tiempo, a medida que la implantación de nuevos 
sistemas de control y nuevas tecnologías avanzan, este concepto se va actualizando. 
También se debe considerar el contexto geográfico, pues en países con un menor 
desarrollo los 160 o 200 km/h pueden ser considerados como alta velocidad. En tercer 
lugar atender al tiempo durante el cual se puede mantener esa velocidad, si es de 
modo permanente o sólo puntual.  
 
Aquello realmente importante y que hace tomar la decisión de un modo u otro de 
transporte al consumidor, es a parte de las prestaciones de seguridad, accesibilidad o 
frecuencia, es el tiempo de viaje y el coste percibido por el usuario. De modo que el 
presente apartado incluirá toda aquella información que más a delante va a ser 
utilizada. 
 
Después de estas aclaraciones, se tomará como alta velocidad o líneas de alta 
velocidad aquellas en que se desarrolle una velocidad superior a 250 km/h como 
norma general, exceptuando aquellas como la relación Huesca-Zaragoza 
consideradas también de altas prestaciones a pesar de tener de tener una limitación 
de su velocidad a 200 km/h.  
 
Todo ello se explica a continuación, en la definición que ofrece la Unión Europea 
sobre la Alta Velocidad, se cita textualmente la DIRECTIVE 96/48/EC. 
DIRECTIVE 96/48/EC APPENDIX 1 
1. Infrastructure 
a) The infrastructure of the trans-European High Speed system shall be that on the 
trans- European transport network identified in Article 129.C of the Treaty: 
o Those built specially for High Speed travel. 
o Those specially upgraded for High Speed travel. They may include 
connecting lines, in particular junctions of new lines upgraded for High 
Speed with town centre stations located on them, on which speeds must 
take account of local conditions.  
b) High Speed lines shall comprise: 
o Specially built High Speed lines equipped for speeds generally equal to 
or greater than 250 km/h. 
o Specially upgraded High Speed lines equipped for speeds of the order 
of 200 km/h. 
o Specially upgraded High Speed lines which have special features as a 
result of topographical, relief or town-planning constraints, on which the 
speed must be adapted to each case.  
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2. Rolling stock 
The High Speed advanced-technology trains shall be designed in such a way as to 
guarantee safe, uninterrupted travel: 
o At a speed of at least 250 km/h on lines specially built for High Speed, 
while enabling speeds of over 300 km/h to be reached in appropriate 
circumstances.  
o At a speed of the order of 200 km/h on existing lines which have been or 
are specially upgraded. 
o At the highest possible speed on other lines.  
3. Compatibility of infrastructure and rolling stock 
High Speed train services presuppose excellent compatibility between the 
characteristics of the infrastructure and those of the rolling stock. Performance levels, 
safety, quality of service and cost depend upon that compatibility. 
 
2.2. Principios y ventajas que ofrece la alta velocidad 
 
La alta velocidad a pesar de su temprana aparición está tomando un peso 
preponderante en escaso tiempo. Creciendo y transportando actualmente en España 
del orden de 10 millones de pasajeros anuales, en servicios AVE más aquellos que 
viajan en servicios Avante, y reemplazando al avión en los servicios nacionales como 
el Sevilla-Madrid o más recientemente el Madrid-Barcelona. 
 
Para hacerse una idea de los condicionantes y características necesarios para una 
línea de alta velocidad, citaré el orden de magnitud de algunos parámetros. Por 
ejemplo para acelerar de 0 a 300 km/h el tren necesita una distancia de entre 10 y 20 
km. Circulando a 300 km/h recorre 1 km cada 12 segundos y la distancia de frenado 
necesaria a esta misma velocidad es de unos 5 km. 
 
Las principales ventajas de los trenes de alta velocidad son: su mayor capacidad, su 
velocidad, su puntualidad, su nivel de confort, su seguridad y el respeto al medio 
ambiente.  
 
Sin embargo, tiene algunos inconvenientes que dificultan su extensión, entre ellos 
cabe destacar las limitaciones en los parámetros de trazado, derivados de radios de 
curvatura mínimos de 5000m o pendientes del 2/1000, hacen muy costosa la 
infraestructura. Además existe el inconveniente de la limitada adherencia para tracción 
y frenado, que incrementa enormemente las distancias de seguridad y reduce la 
capacidad de la vía. Otro inconveniente deriva de la ordenación del territorio que 
provoca, creando un efecto túnel entre dos nodos o ciudades, olvidando todos 
aquellos espacios que atraviesa. 
 
En cuanto al sistema, este es muy complejo y cada elemento se utiliza al más alto 
nivel. Aspectos a tener en cuanta son:  
 
- Infraestructura: requiere unos parámetros de diseño de acuerdo a las 
velocidades de proyecto, radios de curvatura, pendientes, sobreanchos… 
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- Material rodante: capaz de alcanzar velocidades de 300 km/h en condiciones 
de comodidad y seguridad. 
- Señalización: sistemas de control que permitan al tren en cada instante 
conocer las condiciones de la vía y así incrementar la seguridad y capacidad. 
- Mantenimiento: fundamental para preservar las características de la vía. 
- Gestión: de recursos, de mantenimiento, de horarios, de personal, etc. para 
optimizar la capacidad tanto de la vía como de las estaciones. 
- Estaciones: aportar los servicios a pasajeros y trenes, además de permitir 
intercambio modal y horarios cadenciados. 
- Normas de explotación: asegurar un correcto funcionamiento del sistema. 
- Marketing: con la finalidad de atraer a mayor número de usuarios y una tarea 
fundamental en el momento que se encuentra la AV de expansión y 
generalización. 
- Financiación: estatal o europea con las ayudas comunitarias para la 
construcción de las líneas de alta velocidad. 
 
Los servicios que este sistema es capaz de ofrecer a los usuarios son: 
 
- Velocidad comercial: viajar a una mayor velocidad. 
- Tiempo total de viaje: beneficio resultante de acortar el tiempo de trayecto de 
puerta a puerta. 
- Frecuencia: se debe seguir incrementando para ofrecer mayor servicio al 
usuario, en el tiempo de viaje suele sumarse la mitad de la frecuencia. 
- Fiabilidad: se trata de un sistema fiable bajo cualquier condicionante climático y 
es mantenido con regularidad. 
- Accesibilidad: puedes acceder al tren acudiendo cinco minutos antes de la hora 
de partida, permite una mayor flexibilidad. 
- Puntualidad, los índices de calidad le otorgan una puntuación de 98 sobre 100 
según la Memoria de Renfe 2007. 
- Confort: posee un nivel superior de confort a los demás modos de transporte en 
términos de espacio, aceleraciones, ruido o iluminación. 
- Seguridad: todavía no se ha producido ningún accidente con víctimas mortales. 
- Libertad: durante el viaje puedes estar donde quieras, los cinturones de 
seguridad no son necesarios y se puede disponer de equipos electrónicos. 
 
En último lugar se deben remarcar las ventajas para la sociedad que derivan de la 
implantación de la alta velocidad.  
 
Ofrece una gran capacidad de transporte de hasta 360.000 pasajeros día, aumentando 
de este modo la movilidad, el desarrollo económico y reduciendo la congestión. A su 
vez, estructura el territorio y puede ayudar a distribuir la población acercando ciudades 
y desdensificando los núcleos urbanos, si se implanta correctamente.  
 
Se trata de un sistema respetuoso con el medio ambiente, tanto en su eficacia en el 
uso del suelo como en la eficacia energética. Referente al uso del suelo una línea de 
alta velocidad con la misma capacidad que una autopista ocupa una tercera parte de 
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Alta Velocidad Autopista 
Doble vía 
25 m 
12 trenes por hora y sentido 
666 viajeros por tren 
Capacidad de 8000 viajeros/hora 
2x3 carriles 
75 m 
4500 coches por hora y sentido 
1,7 viajeros por coche 
Capacidad de 7650 viajeros/hora 
 
Tabla 2.1. Comparación de ocupación de suelo. (Elaboración propia con datos UIC) 
 
 
En cuanto a la eficiencia energética tenemos relaciones de 9 veces más eficiente que 




Figura 2.1. Eficacia energética de distintos modos de transporte. (Fuente: UIC) 
 
 
La alta velocidad contribuye además al desarrollo económico de una región, pues la 
infraestructura es construida por empresas de la zona y de la futura explotación de la 
línea derivan intereses comerciales. Ciudades que pasan a tener la posibilidad de 
acercarse a otras, pudiendo ir y volver de una a otra en un mismo día. 
 
 
2.3. Cronología de la alta velocidad en España 
 
Este apartado pretende conocer cuál ha sido el proceso seguido hasta alcanzar la 
situación actual de desarrollo de la línea, conocer el pasado ayuda a planear el futuro 
y no cometer los mismos errores.  
 
Los japoneses fueron los pioneros de la alta velocidad ferroviaria en el mundo con su 
tren bala o Shinkansen en la década de 1960. Todo empezó a mediados de los años 
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cincuenta, cuando pensaron en construir una nueva línea ferroviaria entre Tokio y 
Osaka, las dos principales ciudades del país, para resolver el problema de la 
saturación de la línea existente con una mejora sustancial de los tiempos de recorrido. 
 
Así se ha ido produciendo su evolución primero en Japón y posteriormente en Europa, 
a lo largo de los últimos decenios. En general, siempre se ha comenzado con la 
implantación de un servicio nuevo de alta velocidad con una primera línea de tamaño 
medio como la Tokyo-Osaka, la París-Lyon en Francia o en el caso español la línea 
Madrid-Sevilla, en la cual se han superado los problemas técnicos y las 
incertidumbres. A partir de esta implantación inicial, se ha producido una extensión de 
la línea hasta convertirse en una red o sistema más amplio ajustándose a la demanda 
de manera distinta en función de los condicionantes locales. 
 
De este modo, se han desarrollado sistemas distintos a nivel asiático y europeo. Y en 
el caso europeo, del mismo modo que ocurrió un siglo y medio antes con el desarrollo 
de los primeros ferrocarriles, una vez lanzadas las primeras líneas independientes e 
inconexas, se está tendiendo a unificarlas y compatibilizarlas. Avanzando en la 
dirección de la intermodalidad e interoperabilidad ferroviaria. 
 
En la siguiente tabla 1.2. se constatan aquellos hitos que en orden cronológico han 
marcado la implantación de la Alta Velocidad en España, los datos han sido obtenidos 
de la operadora Renfe. 
 
 
11 de octubre 
de 1986 
Decisión del Gobierno Español de construir el nuevo acceso 
Ferroviario a Andalucía (NAFA) 
14 de abril de 
1992 Inauguración de la Línea. Primer Viaje Oficial 
21 de abril de 
1992 Inicio de la Explotación Comercial. Seis trenes diarios por sentido 
18 de octubre 
de 1992 
Alta Velocidad Renfe inaugura la comercialización del producto 
AVE Lanzadera Madrid-Ciudad Real-Puertollano. Se incorporan 
las tarifas comerciales. 
1 de enero de 
1993 
Alta Velocidad Renfe inaugura el producto Talgo 200 Madrid-
Málaga 
23 de abril de 
1993 
El AVE alcanza en pruebas la velocidad récord de 356,8 
kilómetros por hora 
26 de julio de 
1993 
Se inicia la comercialización de los Talgo 200 Madrid-Cádiz y el 1 




Inauguración oficial por SS.MM. los Reyes de España de la 




Se instaura el compromiso de puntualidad. Los trenes alcanzan 
por primera vez los 300 kilómetros por hora en servicio comercial. 
Un tren AVE es capaz de realizar el recorrido Madrid-Sevilla en 2 




Alta Velocidad Renfe incorpora un producto nuevo: la Tarjeta 
Club AVE 
22 de octubre La European Foundation for Quality Management (EFQM) otorga 
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de 1998 The European Quality Prize a la Unidad de Negocio de Alta 
Velocidad Renfe en la categoría de Sector Público 
1 de enero de 
1999 
Alta Velocidad Renfe deja de gestionar las estaciones de la línea 
de Alta Velocidad Madrid-Sevilla 
22 de junio de 
1999 
Alta Velocidad Renfe inicia la comercialización del Talgo 200 
Madrid-Algeciras 
Marzo de 2002 Alta Velocidad Renfe publica su Memoria de Sostenibilidad 
21 de abril de 
2002 
Décimo Aniversario de la inauguración de la línea de Alta 
Velocidad Madrid-Sevilla 
23 de octubre 
de 2002 
Congreso Eurailspeed en Madrid. Presentación de las maquetas 




El resultado del ejercicio 2002 alcanza un beneficio de 50.5 
millones de euros 
2 de febrero de 
2003 
Alta Velocidad Renfe transfiere la gestión de los Talgo 200 
Madrid-Cádiz, Madrid-Huelva y Madrid-Algeciras a Grandes 
Líneas Renfe 
8 de mayo de 
2003 Alta Velocidad Renfe transporta al viajero 50 millones 
10 de octubre 
de 2003 
Inauguración de la Línea Madrid-Zaragoza-Lleida. Primer Viaje 
Oficial. 
11 de octubre 




Inauguración del servicio AV Media Distancia Sevilla - Córdoba 
material S-104. 
4 de enero de 
2005 
El servicio AV Media Distancia Madrid - Ciudad Real - Puertollano 
pasa a prestarse con el nuevo material S-104 
28 de abril de 
2005 
Inauguración del servicio AVE Larga Distancia Madrid - Zaragoza 




Inauguración del servicio AV Media Distancia Madrid - Toledo con 
















Entra en servicio el tramo Antequera - Málaga. 
20 de febrero 
de 2008 
Nuevos servicios de Alta Velocidad-Larga Distancia: 
- Madrid- Barcelona 
- Málaga- Barcelona 
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- Sevilla- Barcelona 
 
Nuevos servicios de Alta Velocidad-Media Distancia: 
- Málaga- Córdoba- Sevilla 
- Madrid- Segovia 
 
 
Tabla 2.2. Cronología de la implantación de la Alta Velocidad. (Fuente: Renfe 2009) 
 
 
2.4. Descripción de la red 
 
2.4.1. Descripción general 
 
En el modelo Español la red se encuentra gestionada por la Entidad Pública 
Empresarial ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias), que se configura 
como un organismo público adscrito al Ministerio de Fomento a través de la Secretaría 
General de Infraestructuras.  
 
La Red gestionada por ADIF consta, básicamente, de las líneas que hasta la fecha de 
entrada en vigor de la LSF (Ley del Sector Ferroviario) fueron administradas por la 
entidad pública empresarial Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles (RENFE) y 






Figura 2.2. Organigrama general para la gestión ferroviaria. (Fuente: DR 2009) 
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Entre las tareas a realizar por ADIF destaca la construcción de nuevas infraestructuras 
ferroviarias, su mantenimiento y la gestión de sistemas de control, circulación y 
seguridad.  
 
Dicha empresa pública, actualiza anualmente el documento Declaración sobre la 
Red, de ahora en adelante DR. La DR es el documento que ADIF ofrece a las 
empresas ferroviarias y demás candidatos para darles a conocer las características de 
la infraestructura y las condiciones de acceso a la red. 
 
Este documento expone las características de la infraestructura puesta a disposición 
de las empresas ferroviarias y de los demás candidatos e informa sobre la capacidad 
de cada tramo de la Red y sobre las condiciones de acceso a la misma. Asimismo, 
detalla las normas generales, plazos, procedimientos y criterios que rigen en relación 
con la adjudicación de capacidad y principios de tarificación que se deben aplicar por 
la utilización de las infraestructuras ferroviarias y por la prestación de los diferentes 
servicios a las empresas ferroviarias (Art. 29 de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, 
del Sector Ferroviario, LSF). 
 
A continuación se muestran las cifras totales de la red gestionada por ADIF a 31 de 
Diciembre de 2008, de ahora en adelante el estudio se centrará más en el estudio 
pormenorizado de la línea de Alta Velocidad, retomando algunos de estos valores para 
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Figura 2.3. Red gestionada por ADIF (Fuente: DR 2009) 
 
 
2.4.2. Red de Alta Velocidad 
 
La red de Alta Velocidad se encuentra actualmente en construcción, con tramos como 
Barcelona-Frontera francesa, la Y Vasca, Madrid- Levante, Venta de Baños-Asturias o 
Olmero-Zamora-Galicia, entre otros. A pesar de ello, se van a estudiar más 
detalladamente aquellos tramos acabados a 31 de Diciembre de 2008, que 
comprenden un total de 1589 km de Red de Alta Velocidad en España. Todos ellos 
con el ancho internacional UIC de 1.435 mm y electrificados en corriente alterna a 
25KV y 50Hz. 
 
La Red existente en servicio se puede dividir en tres ramales principales tomando 
como centro la ciudad de Madrid, de este modo tenemos una línea que ofrece servicio 
al eje Madrid-Segovia-Valladolid, otra al eje Madrid-Ciudad Real-Córdoba que además 
permite mediante ramificaciones acceder a Toledo, Sevilla y Málaga en alta velocidad, 
en tercer lugar tenemos la línea Madrid-Zaragoza-Barcelona.  
 
En la siguiente figura 1.4. de el Ministerio de Fomento en 2009, se plasma la red de 
ferrocarriles en España y en rojo se marca la red de Alta Velocidad en servicio. 
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Figura 2.4. Red nacional de ferrocarriles (Fuente: Ministerio de Fomento) 
 
A continuación se hará una breve explicación de cada uno de los ejes. Se ofrecerán 
datos de interés general sobre cada línea y se entrará en detalle sobre el recorrido 
seguido por cada una, pudiendo ver en que punto kilométrico existen PAET (Puestos 
de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes), cambiadores de ancho, PB ( Puesto 
de Banalización), las estaciones y distancias de recorrido y otros puntos singulares 
como viaductos o túneles. 
 
Madrid - Segovia – Valladolid 
 
Inversión: 4.205 Mill € | Longitud: 179,6 Km. 
 
La línea de Alta Velocidad y ancho internacional que une Madrid, Segovia y Valladolid, 
fue inaugurada el 22 de diciembre de 2007 y constituye un elemento fundamental para 
el desarrollo ferroviario del Norte y Noroeste de España, al tiempo que forma parte del 
Eje Atlántico Ferroviario Europeo y por tanto, es considerado por la UE como uno de 
los 14 proyectos prioritarios en materia de transporte para los próximos años. En 
consecuencia recibe ayudas comunitarias. 
 
La línea de alta velocidad se adentra en el corazón de las montañas, cruza la sierra de 
Guadarrama, el Río Duero, y acerca el impresionante Acueducto de Segovia a Madrid 
y Valladolid. A continuación se muestra un croquis de la línea con los puntos 
kilométricos que presentan elementos destacados.  
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LAV Madrid - Segovia - Valladolid 
 Cambiador de ancho  
179,6  Valladolid-Campo Grande  
173,1  Paso a nivel Pinar de Antequera  
168,0  Viaducto sobre el Río Duero  
 Enlace con Línea Convencional Madrid-Irún Cambiador de ancho  
159,6  PB de Valdestillas Transición vía doble/vía única  
144,0  Cruce con Línea Convencional Madrid-Irún Matapozuelos  
 Futuro enlace con LAV Olmedo-Medina-Orense En proyecto  
 Enlace con LAV Olmedo-Medina-Orense  
 Cruce con N-601  
133,0  Olmedo  
106,6  Puesto de Banalización de Nava de la Asunción  
  
97,1   
94,4  Túnel de Tabladillo  
86,0  PAET de Garcillán  
72,5   
70,7  Túnel de la Puentecilla  
  
 Cruce con Línea Convencional Villa  
68,3  Segovia-Guiomar  
66,2   
 Túneles de Guadarrama  
37,5   
35,5  PAET de Soto del Real  
 Cruce con Línea Convencional Madrid-Burgos  
32,9  Viaducto de Arroyo del Valle  
32,1   
23,2  Túneles del Cerro de San Pedro  
 Cruce con Línea Convencional Madrid-Burgos  
18,9  Puesto de Banalización de Tres Cantos  
 Cruce con Línea Convencional Madrid-Burgos  
  
 Línea Conv. Madrid-Alcobendas/S.S. de los Reyes  
 Centro de mantenimiento ancho UIC de Fuencarral  
 Cruce con enlace Pitis-Hortaleza  
 Cruce con enlace Chamartín-Hortaleza  
  Enlace con Chamartín-Vías ancho ibérico Cambiador de ancho  
0,50  Madrid-Chamartín  
  Final de línea Futura conexión con 3er túnel bajo Madrid   
 
Tabla 2.3. Descripción del trayecto Madrid-Segovia (Fuente: Ferropedia) 
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Esta LAV está construida con una plataforma preparada para la circulación de trenes a 
350 km/h, ERTMS II, ASFA digital, desvíos a 220, una reducción de más de 70kms del 
trazado actual gracias a los túneles de San Pedro y de Guadarrama de 9 y 29 Km 
respectivamente. Gracias a los intercambiadores de ancho duales que se han 
instalado en Chamartín, Valdestillas y Valladolid se pueden reducir los tiempos de 
viaje en todos los trayectos entre Madrid y el N-NO de España.  
 
Características técnicas:  
 
• Doble vía de ancho UIC, catenaria a 25kV.  
• Longitud = 179,6 km (reducción del 28% respecto al trazado actual).  
• Tramos en túnel = 42,1 km  
• 2 estaciones intermedias: Segovia (pk. 68.3) y Olmedo (pk. 133)  
• Velocidad máxima: 350 km/h  
• Anchura de la plataforma: 16 m  
• 2 apartaderos: Soto del Real (Madrid) y Garcillán (Segovia).  
• Pk 133.8: Bifurcación hacia la LAV de Galicia, con desvíos franqueables a 220 
km/h por la desviada (salto de carnero desde la vía derecha).  
• Obras singulares: Túneles de Guadarrama (28.377 m), Túneles de San Pedro 





Inversión: 350.000 Mill. pesetas (1991) | Longitud: 471,8 Km 
 
Línea de Alta Velocidad Madrid - Sevilla. Inaugurada el 14 de abril de 1992, primer 
servicio comercial el 21 de abril, fue la primera línea de estas características en entrar 
en servicio en España. A través de ella, la red de ferrocarriles de alta velocidad se ha 
extendido hacia Toledo, Málaga (vía Córdoba y Antequera) y Cádiz (vía Sevilla).  
 
Características técnicas:  
  
• Longitud: 471.800 metros  
• Longitud total túneles: 16.030 metros  
• Longitud total viaductos: 9.845 metros en 31 viaductos  
• Ancho de vía: europeo (1.435mm)  
• Electrificación: 1 x 25kV 50Hz CA  
• Velocidad Máxima: 300 km/h  
• Señalización: ASFA y LZB. Planeada la instalación de ERTMS  
• Telecomunicaciones: Tren-Tierra digital basado en GSM-R  
• Radio mínimo: 4000 metros  
• Radio mínimo excepcional: 3250 metros  
• Rampa máxima: 12,5 milésimas  
• Rampa máxima excepcional: 13,25 milésimas.  
• Longitud entrevía: 4,3 metros  
• Altura balasto mínimo: 30 cm  
• Altura subbalasto mínimo: 25 m 
• Ancho plataforma Madrid-Brazatortas: 13,3 metros  
• Ancho plataforma Brazatortas - Córdoba: 12,7 metros  
• Ancho plataforma Córdoba - Sevilla: 13,3 metros  
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Tabla 2.4. Descripción del trayecto LAV Madrid-Segovia (Fuente: Ferropedia) 
LAV Madrid - Sevilla 
0  Madrid Atocha  
 Hacia LAV Madrid - Zaragoza - Barcelona  
12.300  Valdemingomez, a bypass Sevilla-Barcelona  
14.272  Los Gavilanes (PB)  
24.418  Parla (PB)  
28  hacia Cuenca, València/Albacete ([LAV])  
35.311  Yeles(PB)  
53.727  La Sagra PAET. Hacia Toledo (LAV)  
63.4  Río Tajo  704 m  
73.724  Ablates (PB)  
89.535  Mora (PAET)  
104.882  Los Yébenes (PB)  
119.746  Urda (PAET)  
130.136  El Emperador (PB)  
149.621  Malagón (PB)  
170.748  Ciudad Real  
171  Viaducto Ciudad Real  929 m  
196.476  Calatrava (PAET)  
209.761  Puertollano  
225.426  Brazatortas (PB)  
244.488  Venta la Inés (PAET)  
267.343  Conquista (PAET)  
 Guadalmez  798 m  
285.193  Villanueva de Córdoba (PAET)  
293.950  Arroyo del Valle (PB)  
300  Piedras de la Sal  2.569 m  
304.8  Churretes Bajos  
317.796  Adamuz (PB)  
 Río Guadalquivir  
345.184  Cordoba Central  
 Río Guadalquivir  
358.006  Hacia Antequera Santa Ana, Málaga, LAV  
362.958  Almodovar del Río (PB)  
387.149  Hornachuelos (PAET)  
408.927  Peñaflor (PB)  
426.144  Guadajoz (PAET)  
 Río Guadalquivir  
442.719  Cantillana (PAET)  
460.461  Majarabique (PAET)  
 Majarabique, a Cambiador de ancho  
 470.286  Sevilla Santa Justa   
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Córdoba – Málaga 
 
Inversión: 2.539 Mill € (tramo Córdoba - Málaga) | Longitud: 155 Km (tramo Córdoba - 
Málaga) 
 
El tramo de alta velocidad entre Córdoba y Málaga ha sido diseñado para velocidades 
máximas de hasta 350 km/h. Su puesta en servicio supone no sólo la conexión de la 
ciudad de Málaga con la red de alta velocidad sino que, gracias al cambiador de ancho 




LAV Córdoba - Málaga 
343.667  Cordoba Central  
357.997 Hacia LAV Madrid - Sevilla  
5.817  V. Río Guadalquivir  
7.701  La Marota (PB)  
8.785  V. La Marota  
11.606  V. Guadalmazar  
25.622  V. N-IV  
34.649  PAET de Santaella  
37.786  V. Arroyo del Salado  
43.476  V. Rio Cabra  
50.188  V. Ingeniero  
54.902  V. Rio Genil  
61.434  Puente Genil-Herrera  
75.340  V. Rio Yeguas  
89.229  V. A-92  
93.086  T. Sierra Humilladero  
96.594  Antequera - Santa Ana  
97.696  a Cambiador de Antequera Santa Ana  
100.408  V. Rio Guadalhorce  
106.563  T. Gobantes  
110.750  T. Abdalajis  
118.374  V. Arroyo Piedras  
121.413  Alora (PB)  
122.540  V. Arroyo Espinazo  
123.425  V. Arroyo Jevar  
125.001  T. Alora  
126.541  T. El Espartal  
128.233  T. Tevilla  
130.396  T. Gibralmora  
133.301  T. Cártama  
135.388  Viaducto  
149.488  PAET de los Prados  
152.794  T. entrada Estación de Málaga  
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154.517  Estación de Málaga   
 
Tabla 2.5. Descripción del trayecto LAV Córdoba-Málaga (Fuente: Ferropedia) 
 
 
La línea puede subdividirse en dos tramos: Almodóvar del Río-Antequera, con una 
longitud aproximada de 100 km. Las obras de este tramo comenzaron en junio de 
2001 y está en servicio desde el 16 de diciembre de 2006. Antequera-Málaga, de 
alrededor de 55 km de longitud. Las obras dieron comienzo en marzo de 2002 y está 
en servicio desde el 23 de diciembre de 2007.  
 
Características técnicas:  
 
• Longitud: 155 km  
• Vía: doble en ancho estándar (1.435 mm)  
• Radio mínimo normal: 7.250 m  
• Peralte máximo: 140 mm  
• Pendiente máxima: 27 mm/m  
• Electrificación: 2x25 kV en corriente alterna. 3 subestaciones eléctricas y 12 
centros de autotransformación.  
• Señalización: sistema ERTMS, red de radio móvil GSM-R. Sistemas de respaldo 
LZB y ASFA.  
• Plataforma: ancho de 14 m, entrevía de 4,70 m  
• Viaductos: 19 (con una longitud superior a los 11 km)  
• Túneles: 8 (longitud total de 25 km)  
• Otras infraestructuras: Cambiador de Antequera Santa Ana. 
 
 
LAV Madrid – Toledo 
 
Inversión: 215 Mill €. | Longitud: 20,5 Km. 
 
Se trata de una infraestructura de 20,5 kilómetros de doble vía en ancho internacional 
que se inicia aproximadamente en el Km 54 de la línea de alta velocidad de Madrid a 
Sevilla, entre Alameda de la Sagra y Toledo. La adecuación de vía e instalaciones en 
La Sagra permite que los trenes que tomen el acceso ferroviario a Toledo se bifurquen 
desde la línea Madrid - Sevilla a una velocidad de 220 km/h.  
 
LAV Madrid - Toledo 
0 Madrid Atocha 
 Hacia LAV Madrid - Zaragoza - Barcelona  
12.300 Valdemingomez, a bypass Sevilla-Barcelona 
14.272 Los Gavilanes (PB) 
24.418 Parla (PB) 
35.311 Yeles (PB) 
53.288 Hacia talleres de mantenimiento de La Sagra 
53.727 La Sagra PAET. Hacia LAV Madrid - Sevilla 
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9.677 V. Rio Tajo 
20.842 Estación Toledo  
 





• Longitud: 75 km  
• Vía: doble en ancho estándar (1.435 mm)  
• Peralte máximo: 160 mm  
• Pendiente máxima: 27,5 mm/m  
• Electrificación: 1x25 kV en corriente alterna.  
• Señalización: sistema ERTMS, red de radio móvil GSM-R. Sistemas de respaldo 
LZB y ASFA  
• Plataforma: 14 ancho de m, entrevía de 4,7 m  
• Altura nominal de los andenes: 760 mm  
• Túneles: 0  
• Otras infraestructuras: Talleres de mantenimiento de la Sagra  
 
 
Madrid - Zaragoza – Barcelona 
 
Inversión: 7.083 Mill. €. | Longitud: 621,3 Km. 
 
La LAV Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera francesa permite la integración de 
España en la futura red transeuropea de alta velocidad, y une tres de las ciudades 
más habitadas del País: Madrid, Barcelona y Zaragoza. Además de reducir los tiempos 
de recorrido de manera considerable y en proporción directa a la distancia, contribuye 
a la vertebración peninsular. 
 
De entre las infraestructuras ferroviarias de alta velocidad en explotación, ésta es la 
línea más larga del mundo aún a falta de los 132 km que restan hasta Figueras. El 
tramo de 621 km entre Madrid y Barcelona de la LAV Madrid - Zaragoza - Barcelona 
une las ciudades con una velocidad de proyecto de 350 km/h, y velocidad máxima 
autorizada de 300 km/h excepto en algunos tramos (por ejemplo Calatayud - Ricla) 
cuyo planeamiento se habían iniciado en los años 80 cuando se pensaba en 
velocidades máximas de 200 a 250 km. La construcción de la LAV Madrid - Zaragoza - 
Barcelona supone reducir en unos 70 km la distancia ferroviaria entre Madrid y 
Barcelona.  
 
Hasta el 19 de febrero de 2008, la LAV estaba en servicio hasta el km 533. Los trenes 
de AV de ancho UIC llegaban hasta la estación de Camp de Tarragona (km 521) y los 
trenes de AV de ancho variable seguían hacia el cambiador de ancho de Roda de 
Barà. A partir del 20 de febrero de 2008, con la entrada en servicio hasta Barcelona 
Sants, Madrid y Barcelona están conectadas en 2h 38', lo que supone una velocidad 
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LAV Madrid - Barcelona  
621.3 Barcelona-Sants. Estación subterránea 
 Paso debajo de línea de ancho ibérico Barcelona-Vilanova 
616  
 Biburcación hacia Can Tunis 
 Río Llobregat 
  
 El Prat Futura conex. con Rodalies y Metro al aeropuerto 
 Paso debajo de línea de ancho ibérico Barcelona-Vilanova 
  
610.400 Río Llobregat Sant Boi 
 Río Llobregat Sant Joan Despí 
595.8 PB Sant Vicenç dels Horts 
 Río Llobregat (Pallejà) 
 Futura bifurcación hacia LAV mixta Barcelona - Figueres 
 Castellbisbal 
 Río Llobregat 
 Martorell 
579.568 PB Gelida 
565.865 PAET Vilafranca del Penedès Posible futura estación 
 Soterramiento Vilafranca del Penedès 
552.679 PAET L'Arboç 
549.253 Subestación La Gornal 
534.656 PB Montornès 
533.236 Hacia cambiador de ancho dual de Roda de Barà 
520.869 Camp de Tarragona 
520 Bifurcación futura al Corredor Mediterráneo 
512.8 Bifurcación futura al Corredor Mediterráneo 
509.292 L'Alcover (PB) 
488.868 L'Espluga (PAET) 
456.6 Les Borges(PB) 
448.56 Bifurcación Artesa 
452.5 Hacia antiguo cambiador de ancho de Lleida 
442.1 Lleida Pirineus 
434.6 Bif. Les Torres de Sanuí 
396.8 Ballobar (PAET) 
356.5 Bujaraloz (PAET) 
315.8 Bifurcación Canal Imperial 
311.7 Bifurcación hacia Huesca 
306.7 Zaragoza Delicias 
294.9 Bif. Moncasí 
273.4 PAET Plasencia de Jalón 
272.9 Hacia cambiador de ancho Plasencia de Jalón 
221.1 Calatayud 
182.7 PAET Ariza AV 
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116.0 PAET Las Inviernas 
64.4 Guadalajara Yebes 
 Bifurcación bypass LAV Madrid - Sevilla 
 Bifurcación LAV Madrid - Sevilla 
0.0 Estación de Madrid Atocha  
 





• Longitud: 621,3 km  
• Vía: doble en ancho estándar (1.435 mm)  
• Curvas de radio mínimo: 7000 m en vía general  
• Desvíos aptos para 350Km/h  
• Peralte máximo: 140 mm  
• Pendiente máxima: 25,0 mm/m  
• Electrificación: 1x25 kV en corriente alterna. 
• Señalización: sistema ERTMS, red de radio móvil GSM-R. Sistemas de respaldo 
ASFA , con el subsistema ATP. 
• Plataforma: 14 ancho de m, entrevía de 4,7 m  
• Otras infraestructuras: La línea cuenta con circunvalaciones o by-pass en 
Zaragoza y Lleida para no penalizar los tiempos de recorrido de los trenes sin 
parada en las estaciones de dichas ciudades. 
 
La pendiente máxima admitida es de 25 milésimas, aunque en los tramos proyectados 
en la primera fase, cuando se pensaba en que fueran primero utilizados en ancho 
ibérico, las pendientes son menores. Así en el tramo Zaragoza – Lleida, no superan 
las 12.5 milésimas, excepcionalmente 18 milésimas. También es el caso del tramo 
entre Camp de Tarragona y Castellbisbal, pues se había contemplado la posibilidad de 
tráfico mixto para dar servicio al puerto de Tarragona.  
 
 
2.4.3. Material motor 
 
En este apartado se quiere introducir de manera general los distintos modelos de 
trenes que efectúan los servicios de Alta Velocidad, incluyendo también aquellos que 
le complementan a como Alvia o Avant que permiten un cambio de ancho variable y 
facilitan la interoperabilidad. 
 
De este modo nos encontramos con los siguientes servicios de tráfico de viajeros 
ofrecidos en la actualidad por Renfe Operadora, con los respectivos tipos de tren 
empleados para cubrir cada desplazamiento. 
 
Alta Velocidad / Larga Distancia 
• Madrid - Córdoba - Sevilla (Ave Serie 103, Ave Serie 100, Ave Serie 100R) 
• Madrid - Córdoba - Málaga (Ave Serie 102, Ave Serie 103) 
• Madrid - Segovia - Valladolid (Ave Serie 102)  
• Madrid - Zaragoza - Barcelona (Ave Serie 103) 
• Madrid - Zaragoza - Huesca (Ave Serie 102)  
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• Málaga - Zaragoza - Barcelona (Ave Serie 103) 
• Sevilla - Zaragoza - Barcelona (Ave Serie 103) 
Velocidad Alta / Larga Distancia 
• Madrid - Valencia - Castellón (Alaris – 490) 
• Madrid - Gijón y Alicante (Alvia Serie 130) 
• Madrid - Santander y Alicante (Alvia Serie 130)  
• Madrid - Valladolid - Bilbao (Alvia Serie 130)  
• Madrid - Valladolid - Irún (Alvia Serie 130)  
• Madrid - Guadalajara - Irún (Alvia Serie 120)  
• Madrid - Guadalajara - Logroño (Alvia Serie 120)  
• Madrid - Alicante (Alvia Serie 130) 
• Barcelona - Valencia - Alicante (Euromed)  
Alta Velocidad/ Media Distancia 
• Avant Madrid-Puertollano (Avant) 
• Avant Madrid-Toledo (Avant) 
• Avant Malaga-Sevilla (Avant) 
• Avant Madrid-Valladolid (Avant) 
• Avant Calatayud-Zaragoza (Avant) 
• Avant Zaragoza-Huesca (Avant) 
• Avant Barcelona-Lleida (Avant) 
• AVE Lanzadera Jaén-Cádiz (S-121 Avant) 
 
Las nuevas infraestructuras han cambiado el planteamiento de la red de ferrocarril 
española. Renfe se ha ido adaptando a esta situación con la contratación de más de 
102 trenes versátiles y flexibles, de ancho variable, para que los beneficios de la alta 
velocidad puedan llegar a todos los ciudadanos. 
 
La flota exclusiva para vías de alta velocidad, que hace menos de una década 
constaba de tan sólo 24 unidades (las que cubrían el trayecto Madrid-Sevilla), se ha 
ido nutriendo desde 2005 con otro medio centenar de trenes, para largas y medias 
distancias. En 2010 serán 103. 
  
A continuación se muestra un pequeño cuadro informativo con las características de 
cada uno de los modelos que cubren a día de hoy los servicios de Alta Velocidad de 
la Operadora Renfe. En dichas fichas (extraídas de el espacio web de Renfe en 
2009) aparece el modelo de tren con su croquis, denominación comercial, 
denominación técnica, fabricante, velocidad máxima, número de plazas y número de 
trenes comprados y en servicio.  
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Figura 2.5. Fichas técnicas de los modelos de altas prestaciones (Fuente: Renfe, 2009) 
 
 
Para completar este pequeño apunte informativo, se aporta mayor información acerca 
de los AVE que se usan actualmente en los servicios de Alta Velocidad / Larga 
Distancia. 
 
AVE SERIE 100 
 
La serie 100 de Renfe es la primera serie de trenes de alta velocidad de Renfe. La 
serie 100 está fabricada por Alstom que deriva directamente del TGV Atlantique 
francés, está compuesta por 2 cabezas tractoras de 4.400 kW de potencia con 2 
bogíes motorizados cada una y 8 remolques articulados con bogí compartido, con lo 
que el tren suma 13 bogíes, 4 de las 2 tractoras y 9 de los 8 remolques.  
 
A diferencia del modelo francés, este tiene ASFA 200 y LZB como sistemas de 
señalización, además en el 2004 se incluyeron a 9 de estos trenes el sistema ERTMS, 
8 remolques en vez de 10, sistemas de refrigeración adaptados a las temperaturas de 
España, así como un diseño interior y exterior algo diferente. 
 
Tipo de vehículo: Tren de Alta Velocidad 
Fabricante: Alsthom 
Nº de unidades: 24 
Año de recepción: 1992 
Disposición ejes (UIC): Bo'Bo'+2'2'2'2'2'2'2'2'2'+Bo'Bo' 
Distancia entre topes: 200,150 m 
Anchura máxima: 2,904 m 
Altura máxima: 4,28 m 
Peso en servicio: 392t (en vacio) 
Velocidad máxima: 300km/h 
Potencia: 8800 kW 
Esfuerzo tractor: 220 kN al arranque y 104 kN a 300 km/h 
Ancho de vía: 1435 mm 
Tensión: bitensión 25 Kv 50 Hz (AC) / 3 Kv (CC) 
Número de motores: 8 Trifásicos síncronos autopilotados SM44-39-B de 1100Kw 
Sistemas de seguridad: LZB, ASFA 200, ERTMS (algunas unidades) 
Número de plazas: 329 (38 Club, 78 Preferente, 213 Turista)  
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Costo de compra: 22.8 M€ (2004) Costo por plaza 69.291 € (2004) 
 
Tabla 2.8. Características del AVE S-100. (Elaboración propia con datos de Ferropedia) 
 
 
AVE SERIE 102  
 
Desde el día 26 de febrero de 2005 comenzaron a circulan por la línea de Alta 
Velocidad Madrid–Zaragoza–Lleida los nuevos trenes AVE fabricados por Talgo–
Bombardier, y adquiridos por Renfe en marzo de 2001. Tecnológicamente, es un tren 
de última generación, de perfil aerodinámico y muy ligero.  
  
Estos trenes tienen un gran nivel de confort, y cuentan con butacas reclinables y 
orientables en el sentido de la marcha. La separación entre filas de butacas es muy 
amplia en todas las clases. Asimismo, la accesibilidad al tren desde los andenes es 
óptima y se ha diseñado buscando la eficiencia energética y la reducción de la 
contaminación atmosférica. 
 
Tipo de vehículo: Tren de Alta Velocidad 
Fabricante: Talgo, Bombardier 
Nº de unidades: 16 
Año de recepción: 2003-2006 (Serie 102), 2009-2010 (Serie 112) 
Disposición ejes (UIC): Bo'Bo'+1'1'1'1'1'1'1'1'1'1'1'1'1'+Bo'Bo' 
Distancia entre topes: 200 m (remolques: 13.4 m) 
Anchura máxima: 2,942 m 
Altura máxima: 3,365 m (tractoras 4 m), altura de pisos sobre carril: 7.56 m 
Peso en servicio: 322 t, 17 t máx/eje 
Velocidad máxima: 330km/h 
Potencia: 8.000 kW (24.7 kW/t) 
Esfuerzo tractor: 200 kN al arranque 
Ancho de vía: 1435 mm 
Tensión: 25 Kv 50 Hz (AC) 
Número de motores: 8 motores trifásicos asíncronos de 1.000 kW 
Sistemas de seguridad: ASFA, ERTMS 
Número de plazas: 318 (Serie 102), 348 (Serie 112) 
Costo de compra: 
(Serie 102) 24.74 M€/unidad y un costo por 
plaza de 77772 € 
(Serie 112) 22.47 M€/unidad y un costo por 
plaza de 64559 €. 
 
Tabla 2.9. Características del AVE S-102. (Elaboración propia con datos de Ferropedia) 
 
 
AVE Serie 103 
 
El AVE S-103 es un tren de alta velocidad que deriva del ICE 3, actualmente en 
servicio en los ferrocarriles alemanes y holandeses, suministrado por Siemens. Una de 
Problemas tarifarios en los servicios regionales de alta velocidad  2009 
 
  
                                                                                                                                      Página 29 
 
las características más significativas del S-103 es que se trata de un tren de tracción 
distribuida, es decir, los equipos de tracción están repartidos bajo el bastidor de los 
coches, lo que permite aprovechar la práctica totalidad de la longitud del tren para 
espacio de viajeros y servicios a bordo. La mitad de los ejes está motorizado lo que 
permite un aprovechamiento óptimo de la capacidad de tracción. 
 
El tren está equipado con los sistemas de señalización RTMS niveles 1 y 2, instalado 
en la línea de alta velocidad Madrid-Barcelona, STM de LZB, que le permite circular 
por la línea Madrid-Sevilla y ASFA, utilizado como sistema de respaldo en ambos 
corredores. 
 
Tipo de vehículo: Tren de Alta Velocidad 
Fabricante: Siemens 
Nº de unidades: 16+10 
Año de recepción: 2005-2007 
Disposición ejes (UIC): Bo'Bo'+2'2'+Bo'Bo'+2'2' + 2'2'+Bo'Bo'+2'2'+Bo'Bo' 
Distancia entre topes: 200,84 m 
Anchura máxima: 2,950 m 
Altura máxima: 3,890 m 
Peso en servicio: 425 t (vacio) 
Velocidad máxima: 350km/h 
Potencia: 8.800 kW 
Esfuerzo tractor: 283 kN 
Ancho de vía: 1435 mm 
Tensión: 25 Kv 50 Hz (AC) 
Número de motores: 16 motores asíncronos con una potencia de 550 Kw 
Sistemas de seguridad: ASFA 200, ERTMS, LZB 
Número de plazas: 404 
Costo de compra: 
29.94 M€/unidad y 74.107 €/plaza el primer 
pedido, 25.82/unidad y 63.922 €/plaza el 
segundo pedido, € de 12-2006. 
 
Tabla 2.10. Características del AVE S-103. (Elaboración propia con datos de Ferropedia) 
 
 
2.5. La alta velocidad en los próximos años 
 
Es conveniente conocer cuál va a ser la evolución en la política de transportes y qué 
papel jugará el ferrocarril y más concretamente la Alta Velocidad dentro de este nuevo 
marco europeo. Donde además de una creciente necesidad de movilidad, en la 
actualidad toman fuerza conceptos como el respeto al medioambiente, la seguridad o 
la interoperabilidad en el conjunto de los países de la UE. 
 
En la actualidad, la red española se caracteriza por: 
 
- Las notables diferencias de niveles de dotación, en términos de calidad y 
seguridad, entre las líneas de la red. 
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- La existencia de tramos y líneas con tráfico débil. 
- Las dificultades de integración de la red en el marco internacional 
(interoperabilidad), siendo la diferencia de ancho de vía uno de los principales, 
pero no el único, de los factores condicionantes. 
- La existencia de tensiones, junto con aspectos de oportunidad, entre el 
desarrollo urbano y las redes ferroviarias. En las principales áreas urbanas hay 
que añadir el importante desarrollo experimentado por las redes y servicios de 
cercanías. 
 
A causa del importante crecimiento del transporte combinado en los últimos años, se 
ha pasado de contar con capacidad residual a situaciones de saturación en algunas de 
las terminales existentes, en el área de Cataluña y Madrid especialmente. Esta 
situación ya se había producido en Europa con anterioridad, y los crecimientos 
espectaculares de tráficos previstos por el operador ferroviario no se van a poder 
alcanzar globalmente, en parte por no disponer de las infraestructuras necesarias. 
 
En este sentido, el concepto “terminal” ha evolucionado, y ya es comúnmente 
aceptado que sin terminales adecuadas no será posible el crecimiento del transporte 
combinado, al ser la terminal una instalación clave, en la que se organiza el transporte,  
en la cual es un centro de intercambio modal y de actividades logísticas con múltiples 
actividades. 
 
Paralelamente, en este período de tiempo se está produciendo en Europa un proceso 
de liberalización que en 2010 será aplicado en el transporte ferroviario de viajeros en 
España, que pone de manifiesto la necesidad de disponer de esquemas claros de 
gestión, que garanticen la igualdad de trato a todos los operadores, la transparencia 
en las tarifas aplicadas y la libre competencia. 
 
A su vez, en el transporte de mercancías la situación de partida indica una oferta 
deteriorada, tanto en términos de calidad como de cuota de mercado, y una débil 
imagen social y comercial. Las infraestructuras y recursos disponibles resultan 
inadecuados: débil presencia en puertos, rampas máximas, longitud de estaciones, 
tramos no electrificados, apartaderos, etc. El crecimiento de la oferta ferroviaria en 
este sector se concentra en los ejes con mayores flujos y ligado en la mayoría de los 
casos al desarrollo de cadenas intermodales. La estrategia de los operadores 
ferroviarios debe dirigirse, en consecuencia, hacia la comercialización logística, la 
mejora de la productividad (incluyendo ajustes en la oferta y revisión de estrategias 
comerciales) y una mejora radical de la calidad (velocidad, puntualidad, tratamiento en 
terminales…). 
 
En cuanto a los servicios regionales la situación de partida es delicada: implantación 
muy irregular, bajo aprecio social y político, baja calidad del servicio (fiabilidad y 
parque de trenes) y demanda estancada. 
 
La estrategia de los operadores se dirigirá, previsiblemente, a la tipificación y 
homogeneización de la oferta, buscando la complementariedad entre los servicios de 
alta velocidad y los regionales (estableciendo eventualmente transbordos para 
optimizar el tiempo total de viaje) y apoyándose en los servicios de transporte por 
carretera, la identificación de los servicios no rentables y la búsqueda de nuevas 
ofertas o nichos de mercado por parte de los nuevos operadores. 
 
La buena imagen de los servicios de alta velocidad constituye un atractivo importante 
para los operadores ferroviarios frente a los modos concurrentes (aéreo y vehículo 
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privado), que puede servir como catalizador del conjunto de la oferta ferroviaria de 
larga distancia. De este modo con el futuro desarrollo de la Alta Velocidad y la mejora 
y adecuación de tramos existentes se conseguirá potenciar no sólo el transporte de 
viajeros en servicios de Alta Velocidad sino también servicios Regionales verán 
reducidos sus tiempos totales de viajes. Con una correcta política de horarios y 
tarifarias, puede producirse un verdadero relanzamiento del ferrocarril en el ámbito 
nacional e internacional. 
 
En la siguiente figura 2.6. se puede observar la situación actual de la Alta Velocidad a 
nivel Europeo, así como la previsión en el año horizonte de 2025, donde se prevé una 
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Figura 1.6. Previsión de extensión de la Alta Velocidad. (Fuente: UIC- High speed) 
 
 
Para conocer en qué dirección se avanza en nuestro país, es de interés conocer las 
directrices de actuación de la política de infraestructuras y servicios de transporte 
ferroviario para los próximos años, establecidas por el Ministerio de Fomento, a través 
del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020 (PEIT). 
 
El Plan cuenta con un presupuesto de 248.892 millones de euros distribuidos en siete 
grandes líneas de actuación, transporte por ferrocarril, carretera, aéreo, marítimo, 
intermodal, urbano e I+D+i. Este Plan se considera como la mayor inversión 
planificada en infraestructura y transporte de la historia de España. 
 
Las inversiones más importantes se destinan al ferrocarril, que concentra cerca del 
50% del total (incluyendo las actuaciones urbanas). Destacan las inversiones de 
83.450 millones de euros (33,5% del total) destinadas a la extensión por todo el 
territorio nacional de una red de Altas Prestaciones. Asimismo se destinan 18.000 
millones de euros (7,2% del total) al mantenimiento y mejora de la Red Convencional 
de titularidad del Estado. 
 
Con la elaboración del PEIT se pretende establecer un marco racional y eficiente para 
el sistema de transporte a medio y largo plazo. Para ello, deben explicitarse con la 
mayor precisión posible los objetivos en el año horizonte, en términos no sólo de 
realización de infraestructuras, sino sobre todo de calidad de las condiciones de 
movilidad puesta al servicio de un desarrollo sostenible. Dicho acuerdo estructura los 
objetivos del PEIT sobre cuatro ámbitos: eficiencia del sistema, cohesión social y 
territorial, compatibilidad ambiental y desarrollo económico. 
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A continuación se muestran las Prioridades del Sistema Ferroviario  y la  
Estructura del Plan Sectorial de Transporte Ferroviario, extraídas del PEIT y que 
son un reflejo de la situación actual con sus deficiencias y de qué modo se actuará 
para solventarlas y avanzar en la dirección deseada. 
 
Prioridades del Sistema Ferroviario 
 
La actuación en el sistema ferroviario se plantea con el objetivo de que, de manera 
progresiva, este sistema se convierta en el elemento central para la articulación de los 
servicios intermodales de transporte, tanto de viajeros como de mercancías. 
 
Este criterio obliga a concentrar las actuaciones en los corredores con mayor demanda 
y con mayor potencial para, en coordinación con los servicios ferroviarios regionales y 
de autobús, mejorar la accesibilidad al conjunto del territorio. 
 
Las actuaciones en el horizonte 2005-2008 se concentran por tanto en la finalización 
de los corredores actualmente en construcción, con un esfuerzo sustancial en la 
coordinación de servicios y horarios para viajeros; la actuación en la red convencional 
para mejorar las condiciones de explotación de los servicios ferroviarios de 
mercancías, facilitar el intercambio con el transporte por carretera y marítimo y 
posibilitar la interoperabilidad con la red francesa, y la consolidación del nuevo marco 
institucional de relación entre el Administrador de la Infraestructura (ADIF) y los 
operadores (inicialmente solo RENFE Operadora), en condiciones que favorezcan el 
desarrollo del ferrocarril. Los objetivos prioritarios serán los siguientes: 
 
- Definición dentro del Plan Sectorial de Transporte Ferroviario, de la red 
ferroviaria a largo plazo (horizonte 2020). 
- Finalización de ejes de altas prestaciones actualmente en construcción 
avanzada. 
- Mejora de la red convencional y preparación para su transformación progresiva 
en ancho UIC: inicio en el cuadrante Nordeste. 
- Desarrollo y revisión del sistema de tarificación por uso de la infraestructura. 
- Introducción de competencia: tráfico nacional e internacional de mercancías. 
- Programa de apoyo al desarrollo del transporte combinado, con particular 
atención a los servicios internacionales. 
- Optimización de las instalaciones fronterizas de mercancías, compatible con el 
horizonte de interoperabilidad. 
- Estructuración de los nodos logísticos ferroviarios mediante la relocalización de 
nodos congestionados (Madrid y Barcelona) en el exterior de las respectivas 
áreas metropolitanas consolidadas y la jerarquización del sistema, 
favoreciendo el desarrollo de los nodos con mayor potencial, apoyados en las 
terminales con actividad y potencial medio. 
- Ejecución de un programa extraordinario de mantenimiento y de un plan de 
supresión y mejora de seguridad de pasos a nivel. 
- Desarrollo de los estudios de viabilidad de las nuevas conexiones planteadas 
por el PEIT. 
- Realización de estudios de viabilidad para la implantación de nuevas líneas y 
servicios ferroviarios en corredores donde se cerraron al tráfico las líneas 
existentes, como la Ruta de la Plata o Valladolid-Soria, entre otros. 
- Delimitación de las necesidades de actuación en las líneas y servicios de 
ámbito regional. 
- Consolidación del nuevo marco institucional. Resultará de especial importancia 
la fijación del canon por el uso de la infraestructura, que deberá fijarse teniendo 
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en cuenta la situación existente en los otros modos de transporte, la estabilidad 
del sistema a corto y medio plazo y los objetivos establecidos para el modo 
ferroviario por el PEIT. 
 
Las actuaciones a partir de 2009 y hasta el horizonte del PEIT se dirigen a mejorar 
los servicios prestados en viajeros y mercancías, extendiendo progresivamente la red 
de altas prestaciones y la interoperabilidad con la red francesa. Los objetivos 
prioritarios en esa fase serán los siguientes: 
 
- Interoperabilidad plena en el paso de frontera con la red francesa (incluidos 
tráficos de mercancías). 
- Finalización del proceso de cambio de ancho en el cuadrante Nordeste. 
Continuación del mismo en el resto de la red. 
- Puesta en servicio de nuevos ejes de altas prestaciones, según lo establecido 
en el Plan Sectorial. 
- Consolidación del papel internacional de los operadores ferroviarios en el 
transporte de mercancías. 
- Posible introducción de la competencia en los servicios ferroviarios de 
transporte de viajeros. 
- Consecución en el conjunto del sistema ferroviario de condiciones adecuadas 
de servicio e interoperabilidad (cumplimiento de las Especificaciones Técnicas 
de Interoperabilidad (ETI) europeas para alta velocidad y ferrocarril 
convencional y, en su caso, de otros parámetros establecidos en el ámbito 
internacional). 
- El desarrollo de una oferta de servicios ferroviarios directos entre ciudades, con 
necesidades cada vez menores de transbordo, al aumentar la demanda en el 
modo ferroviario. 
 
Las actuaciones a partir de 2013 se precisarán en función de los resultados 
obtenidos en el período anterior en cuanto a evolución de la participación modal del 
ferrocarril en el transporte de viajeros y de mercancías. Si se cumplen las expectativas 
de desarrollo del transporte intermodal basado en el modo ferroviario, es previsible 
que en el último período del Plan deban abordarse: 
 
- La ejecución de un nuevo corredor ferroviario transpirenaico especializado en 
el transporte de mercancías. 
- El desarrollo de nuevos ejes transversales de mallado de la red. 
- La finalización del proceso de introducción de la interoperabilidad en la mayor 
parte de la red nacional. 
 
Se seguirá un proceso de evaluación y concertación análogo en el caso de las líneas 
que como consecuencia de las nuevas actuaciones llevadas a cabo puedan perder su 
funcionalidad dentro de la red del Estado. 
 
Estructura del Plan Sectorial de Transporte Ferroviario 
 
En correspondencia con las prioridades enunciadas anteriormente, el Plan Sectorial de 
Transporte Ferroviario se elabora contando con la siguiente estructura: 
 
- Corredores de altas prestaciones. 
- Interoperabilidad de la red convencional. 
- Seguridad y mantenimiento (pasos a nivel y otras actuaciones). 
- Integración ambiental del ferrocarril. 
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- Servicios y operadores ferroviarios. 
 
- Corredores de altas prestaciones 
 
Se contemplan tres situaciones: 
 
• Líneas y tramos troncales, de nuevo trazado, para uso exclusivo de servicios de 
viajeros. 
• Líneas y tramos con variación sustancial del trazado respecto de la línea existente, 
destinados a tráfico mixto (viajeros y mercancías). 
• Tramos de cierre, con tráfico sensiblemente menor a los casos anteriores, destinados 
a tráfico mixto. 
 
El primer caso corresponde esencialmente a los tramos o líneas que superen un 
determinado umbral de tráfico el año de entrada en servicio, asegurando la mayor 
rentabilidad social posible y el mayor impacto territorial, con el mayor ahorro de tiempo 
a los destinos servidos. Estas líneas introducen una evidente rigidez en el esquema 
futuro de la red ferroviaria, al utilizar parámetros que no permiten el tráfico mixto y 
obligar por ello a contar con la red convencional para mercancías, con riesgo de una 
posible infrautilización de las dos redes y el aumento de costes de administración de la 
infraestructura que ello implica. 
 
El segundo caso corresponde a líneas de tráfico medio, prolongaciones de líneas 
troncales, ejes transversales estructurantes y enlaces transfronterizos, que se 
diseñarían, en principio, para tráfico mixto, ya que el tráfico potencial de los corredores 
que sirven no parece permitir en el momento actual su especialización en viajeros, con 
la consiguiente duplicación de red. 
 
El tercer caso corresponde a los tramos o líneas, normalmente tramos finales de 
líneas, con menor tráfico de viajeros y ciertos tráficos de mercancías. El objetivo es 
proceder a la renovación integral de estos tramos, para incrementar la velocidad de 
circulación, la seguridad y la calidad de los servicios, buscando a medio plazo la 
interoperabilidad plena con el resto de la red europea. Por ello se plantea la 
implantación sistemática de traviesa polivalente en vía ibérica para preparar el cambio 
de ancho. 
 
- Interoperabilidad de la red convencional 
 
Las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE, relativas respectivamente a la interoperabilidad 
del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad y del ferrocarril convencional, 
fijan las condiciones de interoperabilidad. Estas condiciones abarcan tanto las 
infraestructuras como el material rodante. 
 
La interoperabilidad se define por las mencionadas Directivas Comunitarias como la 
capacidad del Sistema Ferroviario Transeuropeo (de alta velocidad y convencional) 
para permitir la circulación segura e ininterrumpida de trenes cumpliendo los 
rendimientos especificados, eliminando las grandes diferencias reglamentarias, 
técnicas y operativas que actualmente obstaculizan en gran medida la libre circulación 
de trenes por las fronteras. 
 
Dichas directivas se articulan a través de las llamadas Especificaciones Técnicas de 
Interoperabilidad (ETI). Estas normas y especificaciones se refieren a infraestructura, 
electrificación, control y señalización, material rodante, mantenimiento y explotación.  
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El esfuerzo español por incorporar las condiciones de interoperabilidad contempla la 
paulatina y coordinada incorporación del ancho de vía UIC a la red española, 
previendo una adecuada compatibilidad de la circulación sobre las líneas existentes y 
las nuevas. Al mismo, tiempo contempla la incorporación del sistema europeo de 
señalización (ERTMS) en las nuevas líneas, y prevé la adopción de normas y 
protocolos de explotación coordinados con las de los países de nuestro entorno. Al 
mismo tiempo, la incorporación de las exigencias de interoperabilidad debe hacerse 
respetando las condiciones de la red ferroviaria existente, de forma que tanto las 
actuaciones en ella como en las nuevas líneas permitan la mayor compatibilidad entre 
ambas y posibiliten trasladar a la mayor parte del territorio las mejoras de calidad del 
servicio y ganancias de tiempo que se obtengan gracias a las nuevas líneas. 
 
La correcta integración en la red europea debe basarse en la incorporación al sistema 
ferroviario europeo de una malla coherente y funcional que conecte a distintas 
velocidades y con parámetros diferentes, pero competitivos, el conjunto de las 
Comunidades Autónomas entre sí y con la red europea. Es decir, dando coherencia 
interna al sistema ferroviario nacional para que pueda contribuir al desarrollo de la red 
europea, además de satisfacer con la mayor eficacia y eficiencia su función básica en 
el sistema de transportes español. 
 
- Mantenimiento de la red convencional 
 
Las exigencias de calidad que la sociedad requiere de los servicios públicos 
ferroviarios obligan a un cambio radical en las tecnologías que dan soporte a los 
activos ferroviarios en explotación.  
 
Las propuestas de actuación se estructuran en 4 tipos de actuaciones: 
 
• Las actuaciones urgentes, que son aquellas que pueden tener un impacto rápido en 
la mejora de la seguridad y la fiabilidad y son ejecutables a corto plazo, aunque 
alguna se desarrolle a lo largo de los 8 años de vigencia del Plan. 
• Las actuaciones puntuales, que son aquellas que tratan de evitar la degradación 
funcional de las instalaciones a la espera de las actuaciones de modernización 
tecnológica o de las actuaciones integrales. 
• Las actuaciones integrales, que vienen marcadas por la necesidad o no de 
renovación de vía. En caso afirmativo en el trayecto a renovar se incluyen las 
propuestas necesarias para conformar un trayecto íntegramente modernizado. 
• Las actuaciones de modernización tecnológica, que incluyen actuaciones específicas 
de modernización por obsolescencia. 
 
- Eliminación y mejora de la seguridad de pasos a nivel 
 
Los pasos a nivel son un problema común a todos los ferrocarriles del mundo. Así, 
países que cuentan con redes tanto ferroviarias como carreteras muy avanzadas, 
mantienen sin embargo un elevado número de pasos a nivel. La distancia media entre 
pasos a nivel es de solo 1,3 km en EE.UU., de 2,0 km en el Reino Unido o de 1,7 km 
en Francia, frente a 3,0 km en España.  
 
Esta situación aconseja emprender, además de las actuaciones de supresión de pasos 
a nivel, otras complementarias de mejora de la seguridad en pasos existentes en 
espera de su supresión. De esta manera pueden conseguirse mejoras apreciables a 
corto y medio plazo en la seguridad. 
Problemas tarifarios en los servicios regionales de alta velocidad  2009 
 
  
                                                                                                                                      Página 37 
 
 
- Integración ambiental del ferrocarril 
 
Dentro de este programa deben incluirse actuaciones en materia de integración 
paisajística, disminución del efecto barrera y de fragmentación, control de emisiones o 
ruido de las circulaciones ferroviarias. Por otra parte, el patrimonio ferroviario ofrece 
numerosas posibilidades, bien para el desarrollo de “pasillos verdes” en las 
inmediaciones de algunos trazados, bien para la recuperación y acondicionamiento de 
infraestructuras lineales sin usos funcionales. Como estimación, se calcula que el PEIT 
dedicará un 1% de sus inversiones en infraestructuras de transporte a estas 
actuaciones. 
 
- Servicios y operadores ferroviarios 
 
La progresiva liberalización de los servicios ferroviarios de viajeros y de mercancías 
constituye una oportunidad y un referente fundamental para el PEIT, de particular 
importancia por la trascendencia que se asigna al modo ferroviario para el desarrollo 
de la intermodalidad. 
 
En el caso de los viajeros, cabe distinguir tres demandas claramente diferenciadas: 
larga distancia, regional y metropolitana. Los servicios ferroviarios deben por 
consiguiente orientarse en cada caso según modelos diferenciados aunque 
complementarios: 
 
• Largo recorrido: establecimiento de servicios de frecuencia elevada en los corredores 
de altas prestaciones, con coordinación de horarios y facilitación de intercambio con 
otros servicios ferroviarios y de carretera. 
• Regionales: coordinación con los servicios de largo recorrido (coordinación horaria y 
tarifaria para facilitar trasbordos), búsqueda de complementariedad con los servicios 
de transporte público de viajeros por carretera y articulación de unos servicios 
acordes con las estrategias de las Comunidades Autónomas. 
• Mercancías: focalización en los servicios de transporte intermodal en los ejes de 
mayor demanda (corredor central, Ebro y Mediterráneo) e impulso de la actividad 
internacional, con socios estratégicos complementarios entre operadores de otros 
países. 
• Cercanías: integración progresiva en los servicios de transporte público 
metropolitano, centrada en los corredores de gran demanda y con exigencias de 
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3. Los servicios de alta velocidad de larga distancia y la política tarifaria 
 
 
Según Renfe, la nueva estrategia de comercialización se basa en adaptar al tren a los 
nuevos usos que relacionan el precio con las expectativas de venta y con la 
planificación de la oferta, lo que permitirá mejorar la ocupación de los vagones y dar 
acceso a nuevos clientes. También permitirá ofrecer precios reducidos y realizar 
ofertas promocionales para determinadas fechas y horarios.  
 
A mediados de 2009 los servicios de Alta velocidad de larga distancia que ofrece la 
operadora Renfe son los siguientes: 
 
• Madrid - Córdoba - Sevilla (Ave Serie 103, Ave Serie 100, Ave Serie 100R)  ri  - r  - Málaga (Ave Serie 102, Ave Serie 103) 
• Madrid - Segovia - Valladolid (Ave Serie 102)  
• Madrid - Zaragoza - Barcelona (Ave Serie 103) 
• Madrid - Zaragoza - Huesca (Ave Serie 102)  
• Málaga - Zaragoza - Barcelona (Ave Serie 103) 
• Sevilla - Zaragoza - Barcelona (Ave Serie 103) 
En cada uno de dichos servicios se especifica que vehículo realiza el trayecto. 
 
Los trenes que ofrecen unos tiempos de viaje atractivos como el Ave y Alvia tenían 
unos precios tan altos que le restaban competitividad frente otros modos de transporte. 
Actualmente el billete en turista del Ave Madrid-Sevilla cuesta 77,60 euros y en bus 
19,25 euros, es decir, un 403% más caro.  
 
Lógicamente, como confirman las encuestas estos trenes son utilizados casi 
exclusivamente por empleados de empresa y ciudadanos de clase media alta para 
arriba. Este suceso puede parecer un contrasentido, tanto desde el punto de vista 
social como económico, que habiendo invertido grandes cantidades de dinero público 
en modernizar y construir unas infraestructuras obsoletas, ahora este moderno 
ferrocarril sólo sea utilizado por una minoría. En Francia, donde los precios de los 
billetes están más acordes con los salarios del ciudadano medio, los viajeros de larga 
distancia son diez  veces mayor en número que en España.  
 
RENFE consciente de lo apuntado anteriormente, con el objeto de captar más viajeros 
ha establecido nuevos descuentos para intentar acercarse más al modelo francés, un 
modelo centralista muy parecido al español. A continuación se presentan aquellos 
descuentos que ofrece Renfe, así como los requisitos o condiciones necesarias para 
beneficiarse de ellos: 
 
  
Opción Descuento (*) Características 
Ida y vuelta * 20% 
Vuelta hasta 60 días después de la ida. 
Anulaciones antes de la salida del tren 20% 
de gastos. Cambios antes de la salida del 
tren gratuito para trenes del mismo día y 
recargo del 15% para trenes de distinto día. 
Infantil 40% Niños de 4 a 13 años. 
Joven 25% Titulares Carnet Joven. 
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Dorada Del 25% al 40% Titulares Tarjeta Dorada, 40% de Lunes a Jueves. 25% Viernes a Domingo. 
Tarifa Web Hasta el 60% 
En general, compra con un mínimo de 15 
días de antelación. Sólo venta Internet. 
Plazas limitadas. Anulaciones antes de la 
salida del tren 50% de gastos. No admite 
cambios. 
Tarifa Estrella Hasta el 40% 
En general, los billetes deben ser 
adquiridos con un mínimo de 7 días de 
antelación. Plazas limitadas. Anulaciones
antes de la salida del tren 30% de gastos. 
Cambios antes de la salida del tren 15% 
recargo para trenes del mismo día y 20% 
para distinto día. 
Tarifa Última Hora Hasta el 50% 
Para billetes adquiridos en las 24 horas 
previas a la salida del tren. Sólo venta 
Internet. Plazas Limitadas. No se admiten 
cambios ni anulaciones. 
Grupos de 10 a 25 
personas 15% 
Descuento por cada trayecto. Petición 24 h. 
mínimo 
Internacionales Precio Fijo Titulares Pases Internacionales autorizados. 
Conexión aérea 
Ida: 10% 
Ida y Vuelta: 
25% 
Clientes en tránsito de viajeros "avión + tren" 





* Los descuentos no son acumulables. 
 
• ** Siempre que sea el mismo trayecto puede combinar esta opción con todos
los trenes de Alta Velocidad-Larga Distancia. 
• *** Aplicable sólo a vuelos con Canarias, Baleares y Melilla  
• Cambios: En general, sin gastos siempre que sea para el mismo día, tipo de
tren y/o clase y lo realice hasta 5 minutos antes de la salida del tren. Si es para
otra fecha, y siempre que no se modifique la clase y/o tipo de tren, conlleva un
10% de gastos. Existen ofertas que tienen condiciones especiales o que no
permiten el cambio de billetes. 
• Anulaciones: En general, pueden realizarse hasta 5 minutos antes de la salida
del tren y generan un 15% de gastos. Sobre los gastos de gestión del billete no
se producirá ningún reintegro. Existen ofertas que tienen condiciones
especiales de anulación. 
• Indemnización por retraso: En caso de producirse un retraso imputable a
Renfe Ave, se reintegra el porcentaje correspondiente al precio de su billete en
función de la siguiente escala: 
  
Entre 16 y 30 minutos 50%
Más de 30 minutos 100%
 
A pesar de todo, en la actualidad a las tarifas Web y Estrella sólo se destina un 
número reducido de plazas de forma arbitraria, además del inconveniente que supone 
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para mucha gente que no tiene Internet en casa. Tampoco pueden hacer uso de ellas 
aquellos que han de decidir el viaje con uno o dos días de antelación, que hoy por hoy 
son mayoría. Si se desea que esta medida tenga amplia acogida, el número de plazas 
debería ampliarse hasta un 50% como mínimo de la capacidad del tren. No se 
entiende que esto no se haya hecho ya en aquellos trenes que circulan habitualmente 
con una baja ocupación, es decir, esos trenes que circulan en horas valle. Bajo el 
punto de vista económico y social es un despilfarro que trenes que tanto cuestan 
circulen casi vacíos.  
 
A continuación se muestran los valores representativos en cuanto a coste del billete 
en tarifa general al que luego se podrán aplicar descuentos según la casuística 
particular.  
 
Los valores que se consideran representativos serán los títulos en clase Turista y 
comprados por internet, pues son el mayor volumen de pasajeros y hacia donde tiende 
a focalizarse la demanda. Luego los precios expuestos incluyen los gastos de gestión 
correspondientes a los trenes de Alta Velocidad y Larga Distancia +2,75% para venta 
a través de Internet y sería un poco mayor +3,5% para venta en Estaciones, 
potenciando de este modo el uso de las nuevas tecnologías y reduciendo a su vez el 
personal de atención al cliente necesario en estaciones. 
 
Además de la clase Turista, los servicios AVE ofrecen la posibilidad de viajar en clase 
Preferente o clase Club, suponiendo un incremento en el precio del título de transporte 
del 50% y el 80% respectivamente, en relación al precio en tarifa Turista. 
 
De este modo, en las tablas siguientes extraídas de Renfe en 2009, se muestran 
viajes tipo en clase Turista, especificando el precio de venta al consumidor y los 
tiempos de referencia, tiempos de recorrido y tiempos de parada en estación. Se 














Atocha 3:17:00 0:07:00 109,50 AVE 
 Lleida      






Atocha 3:23:00 0:08:00 109,50 AVE 
 Lleida      
 Zaragoza-Delicias      








Atocha 3:09:00 0:05:00 109,50 AVE 
 Calatayud      
 Guadalajara-Yebes      
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Grande 1:11:00 0:00:00 33,80 Alvia 
Madrid-
Chamartin Segovia Av 
Valladolid-Campo 
Grande 1:17:00 0:02:00 33,80 Alvia 




Central Sevilla Santa Justa 2:35:00 0:04:00 69,80 AVE 
 Puertollano      
 Córdoba Central      
Madrid-Puerta 
de Atocha - Sevilla Santa Justa 2:20:00 0:00:00 77,60 AVE 
Madrid-Puerta 




Central Sevilla Santa Justa 2:35:00 0:04:00 77,60 AVE 
 Puertollano      




Central Sevilla Santa Justa 2:35:00 0:04:00 60,80 Alvia 
 Puertollano      
 Córdoba Central      
       
Madrid-Puerta 
de Atocha Córdoba Central Málaga 2:40:00 0:02:00 73,60 AVE 
Madrid-Puerta 
de Atocha Córdoba Central Málaga 2:55:00 0:05:00 73,60 AVE 
 Puente Genil-Herrera      




Central Málaga 2:55:00 0:06:00 73,60 AVE 
 Puertollano      
 Córdoba Central      
 Puente Genil-Herrera      
 Antequera-Santa Ana      
Madrid-Puerta 




Central Málaga 2:47:00 0:04:00 81,80 AVE 
 Puertollano      
 Córdoba Central      
Madrid-Puerta 




Central Málaga 2:55:00 0:06:00 81,80 AVE 
 Puente Genil-Herrera      
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 Antequera-S. Ana      
       
Madrid-Puerta 




Yebes Huesca 2:15:00 0:04:00 55,50 AVE 
 Calatayud      
 Zaragoza-Delicias      
 Tardienta      




Tarragona Sevilla Santa Justa 5:37:00 0:11:00 132,50 AVE 
 Lleida      
 Zaragoza-Delicias      
 Ciudad-Real Central      
 Puertollano      
 Córdoba Central      




Tarragona Málaga 5:45:00 0:11:00 133,60 AVE 
 Lleida      
 Zaragoza-Delicias      
 Córdoba Central      
 Puente Genil-Herrera      
 Antequera-Santa Ana      
 
Tabla 3.1. Tarifas de los servicios de Alta Velocidad / Larga Distancia (Elaboración propia) 
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4. Tipología de los servicios regionales de alta velocidad 
 
 
En los próximos años, con la entrada en funcionamiento de numerosos tramos de Alta 
Velocidad y la modernización de las líneas convencionales anexas, se podrán 
establecer varios servicios más de ámbito regional con unos tiempos de viaje 
interesantísimos. La puesta en marcha de estos servicios se facilitará con el tren 
autopropulsado Avant, con cambio de ancho de vía automático y que puede circular a 
250 km/h por las vías AVE y a 220 km/h por las vías convencionales de tráfico mixto.  
 
El servicio Avant está incluido en el área de actividad de Media Distancia, cuya red 
enlaza la gran mayoría de ciudades y pueblos de las Comunidades Autónomas. El 
importante crecimiento de servicios experimentados en los últimos años se ha 
acompañado de una notable inversión en nuevos trenes TRD, y también por un efecto 
sinérgico del establecimiento de la Alta Velocidad.  
 
Los diferentes trenes que componen la gama de Media Distancia son: Serie 432,  
Serie 592-200, Serie 444, Serie 594 (TRD), Serie 448, Serie 596, Serie 470, Serie R-
598,  S-104/S-114 Avant y S-121 Avant. 
 
Los dos últimos, los modelos Avant son aquellos que cubren los servicios regionales 
de Alta Velocidad, ofreciendo servicios de media distancia a alta velocidad y precios 
muy competitivos respecto al AVE. Los servicios Avant, tienen unos precios entre un 
25% (trayecto Zaragoza-Huesca) a 55% (trayecto Barcelona-Lleida) más bajos que los 
AVE y un sistema de bonos para 20 a 50 viajes a utilizar en un periodo de 30 días con 
importantes descuentos. Son de reserva obligatoria y los viajeros deben sufrir un 
control de seguridad como el de los trenes AVE. Al ser asignados a Media Distancia 
pueden recibir subvenciones. Desde el 1 de Agosto de 2008 son de clase única, es 
decir, sólo ofrece el servicio de clase Turista, para tratar de reducir costes de 
explotación. 
 
A mediados de 2009 los servicios regionales o de Media Distancia a alta velocidad que 
ofrece la empresa Renfe-Operadora son los siguientes: 
• Avant Madrid-Puertollano (Avant) 
• Avant Madrid-Toledo (Avant) 
• Avant Malaga-Sevilla (Avant) 
• Avant Madrid-Valladolid (Avant) 
• Avant Calatayud-Zaragoza (Avant) 
• Avant Zaragoza-Huesca (Avant) 
• Avant Barcelona-Lleida (Avant) 
• AVE Lanzadera Jaén-Cádiz (S-121 Avant) 
Para entender el proceso de implantación de este servicio de Alta Velocidad Regional, 
es preciso conocer sus antecedentes históricos, así como las decisiones que a la 
postre acabarían significando el nacimiento de este nuevo servicio. Cuando en 1989 
se decidió abortar el cambio de ancho generalizado de la red española, Renfe ya 
había pedido en firme a Alsthom 24 unidades de la Serie 100 para ancho estándar. De 
esa forma, en 1992 al inaugurarse la LAV Madrid-Sevilla, Renfe se encontró con una 
línea infrautilizada, demasiados trenes de alta velocidad, y la imposibilidad de 
utilizarlos con material convencional. Como solución de emergencia, se decidió 
implantar el servicio de "Lanzadera AVE" gestionado por la Unidad de Negocio de Alta 
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Velocidad. Fue un éxito rotundo, y en 1995 se había superado el millón de pasajeros 
anuales. Se trataba de un servicio de Media Distancia rápido, a precio razonable, 
especialmente si se compraba el abono mensual y muy flexible pues con el abono 
mensual, la reserva no era obligatoria. Además, los pasajeros contaban con las 
comodidades de los servicios AVE, como aparcamiento gratuito. El éxito fue tal, que 
incluso contribuyó de forma muy importante al desarrollo de Ciudad Real como varios 
estudios atestiguan. 
 
Aunque se prolongó durante más de doce años, el uso de unidades de costo por plaza 
tan alto como las de la Serie 100 para servicios de Media Distancia era evidentemente 
una medida provisional ante la ausencia de otro material, medida que contribuía a 
hacer el servicio muy deficitario. A partir del 1 de enero de 2005 se utilizaron para este 
servicio las primeras unidades de la Serie 104. El modelo comercial se hizo más rígido 
con la implantación de la reserva obligatoria en un sistema de abonos de 20 a 50 
viajes al mes. Se aumentaron algo los precios y se quitaron beneficios propios de la 
AV de Larga Distancia como el aparcamiento gratuito y los puntos AVE. El cambio 
causó protestas en Ciudad Real y Puertollano. Dos días antes, el 29 de diciembre de 
2004, se había iniciado el servicio de Lanzadera AVE con el mismo modelo comercial 
entre Córdoba y Sevilla.  
Con la implantación de los servicios de Lanzadera AVE a partir del 29 de diciembre de 
2004 entre Sevilla y Córdoba y entre Madrid y Toledo (15 de noviembre de 2005), el 
déficit generado por los servicios de Alta Velocidad Regional se acrecentó. Renfe 
decidió asignar estos servicios, en 2006, a la Unidad de Negocio de Media Distancia, 
unidad que según su Contrato Programa puede recibir subvenciones, contrariamente a 
la de Larga Distancia que a partir de 2010 no podrá recibirlos. Para marcar la 
diferencia creó a partir del 1 de enero de 2007 el nuevo producto comercial Avant, 
asignado a Media Distancia, el cual será objeto de análisis en este estudio. 
 
A continuación se presentan aquellos descuentos que ofrece Renfe a mediados de 
2009 en los servicios de Alta Velocidad Regional, así como los requisitos o 
condiciones necesarias para beneficiarse de ellos: 
Opción Descuento Características 
Ida y Vuelta 20% Ida y vuelta en el mismo día. 
Ida y Vuelta en 
distinto día 10% Vuelta hasta 15 días después de la ida. 
Infantil 40% Niños de 4 a 13 años. 
Joven 25% Titulares Carnet Joven. 
Dorada Del 25% al 40% 
Titulares Tarjeta Dorada, 25% de Lunes a Viernes. 
40% Sábados y Domingos.  
Grupos de 10 a 
25 personas 15% Descuento por cada trayecto. Petición 24 h. mínimo. 
Internacionales precio fijo Titulares de pases internacionales autorizados.  
Conexión aérea 25% Clientes en tránsito de vuelos internacionales y nacionales (*) con billete de avión. 
Abono Tarjeta 
Plus (**) 
De 20 a 50 
viajes 
Reserva obligatoria de plaza. Validez 30 días 
naturales a partir de la primera reserva formalizada. 
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Los descuentos no son acumulables.  
• Aplicable sólo a vuelos con Canarias, Baleares y Melilla.  
• ** Es necesaria la presentación del billete junto con el Abono Tarjeta Plus.  
• Cambios: Sin gastos siempre que sea para el mismo día y lo realice hasta 5 
minutos antes de la salida del tren. Si es para otra fecha conlleva un 10% de 
gasto.  
• Anulaciones: Pueden realizarse hasta 5 minutos antes de la salida del tren y 
genera un 15% de gastos.  
A continuación se muestra el nivel tarifario que se puede alcanzar mediante el uso de 
los abonos Tarjeta Plus, de 20 a 50 viajes, en los cuales es obligatorio reservar la 
plaza y tienen una validez de 30 días a partir de la primera reserva formalizada. 
Tomando el trayecto Barcelona-Lleida como trayecto de referencia, se comparará el 
precio de un billete que en condiciones generales es de 21,45 €/trayecto, luego en 
comparación con los valores que se muestran en la tabla 4.1. siguiente el ahorro con 
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Tabla 4.1. Precios Abono Tarjeta Plus (Elaboración propia) 
 
 
A continuación se muestran los valores representativos en cuanto a coste del billete 
en tarifa general al que luego se podrán aplicar descuentos según la casuística 
particular.  
 
Los valores que se consideran representativos serán los títulos en clase Turista y 
comprados por internet, pues el servicio Avant ofrece una única clase, la Turista. Los  
precios expuestos incluyen los gastos de gestión correspondientes a los trenes de Alta 
Velocidad y Media Distancia +2,75% para venta a través de Internet y sería un poco 
mayor +3,5% para venta en Estaciones. 
 
De este modo, en las tablas siguientes extraídas de Renfe en 2009, se muestran los 
viajes tipo Avant en comparación con otros que cubren el mismo trayecto ofrecidos por 
el AVE o Alvia, especificando el precio de venta al consumidor y los tiempos de 
referencia, tiempos de recorrido y tiempos de parada.. Se incluyen los distintos 




















Central Puertollano 1:17:00 0:01:00 37,30 Altavia 
       
Madrid-Puerta 
de Atocha - Toledo 0:30:00 0:00:00 9,45 Avant 
       
Málaga Antequera-Santa Ana 
Sevilla Santa 
Justa 1:55:00 0:07:00 34,65 Avant 
 Puente Genil-Herrera      
 Córdoba Central      




Campo Grande 0:56:00 0:00:00 33,80 AVE 
Madrid- - Valladolid- 1:11:00 0:00:00 33,80 Alvia 
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Chamartin Segovia AV 
Valladolid-
Campo Grande 1:10:00 0:01:00 21,20 Avant 
       
Calatayud - Zaragoza-Delicias 0:26:00 0:00:00 16,70 AVE 
Calatayud - Zaragoza-Delicias 0:30:00 0:00:00 10,85 Avant 
       
Zaragoza-
Delicias - Huesca 0:43:00 0:00:00 13,90 AVE 
Zaragoza-
Delicias Tardienta Huesca 0:42:00 0:01:00 10,40 Avant 












Tarragona Lleida 1:10:00 0:03:00 21,45 Avant 
       
Jaén Espeluy Cádiz 4:08:00 0:15:00 33,10 Ave Lanzadera
 Andújar      
 Villa del Rio      
 Córdoba Central      
 Sevilla Santa Justa      
 San Bernardo      
 Dos Hermanas      
 Lebrija      
 Jerez de la Frontera      
 Puerto de Santa María      
 San Fernando-Bahía Sur      
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5. Experiencia existente en los principales países europeos 
 
 
Históricamente España ha tomado como referentes en el desarrollo de la red y 
sistemas del ferrocarril a los modelos Alemán y principalmente el Francés. 
Seguramente por una mayor proximidad geográfica y una distribución de la población 
con mayores similitudes respecto la española. Los datos de Eurostat de 2005 da unas 
cifras de el número de viajeros en servicios de ferrocarril en ámbito nacional de más 
de 2000 millones de viajeros para Alemania, cercano a 1000 millones para Francia y 
de 500 millones de viajero para España, como se verá a continuación estas cifras van 
acorde con distintas maneras de entender el ferrocarril y la manera de servir a los 
ciudadanos. 
 
Además, como ya se ha comentado el desarrollo de la alta velocidad no ha seguido los 
mismos caminos en cada país y consecuencia de ello son las variedad de maneras de 
entenderla y los criterios seguidos. A veces ni líneas de un mismo país tienen 
características similares, (Sevilla-Madrid respecto Barcelona-Madrid) o incluso una 
misma línea se explota usando distintos criterios (por ejemplo de señalización en la 
línea del tren Thalys, París-Bruselas se combinan los sistemas KVB, TVM 430 y el 
TBL 2). Las líneas europeas se pueden caracterizar principalmente en los dos 
modelos citados, el modelo alemán en que la línea atraviesa un corredor densamente 
poblado y realiza un mayor número de paradas, con una red más mallada, y luego el 
modelo francés con un efecto túnel, es decir líneas que sirven de ciudad a ciudad, 
conectando los principales núcleos urbanos.  
 
De este modo, a medida que se van planteando nuevos retos se mira a Francia y 
Alemania. Precisamente, en la actualidad nos encontramos en un momento clave en la 
historia del ferrocarril español con numerosos retos e interrogantes. Entre ellos 
destacan el proceso de liberalización del sector iniciado con la separación de Adif de 
Renfe Operadora y que en 2010 continúa con la liberalización a nivel europeo del 
transporte de viajeros. También es de destacar el proceso de modernización y mejora 
de la red convencional y de cercanías. Y en tercer lugar y más visible, el proceso de 
expansión de la red de Alta Velocidad y el cambio de ancho de vía. 
 
En el tema objeto de la Tesina, son muy considerables las influencias tanto francesas 
como alemanas. Tomando en la primera línea Madrid-Sevilla (1992), componentes o 
razonamientos de cada uno y combinándolos. Sin embargo es importante destacar 
que las nuevas líneas construidas en España tienen notables diferencias en cuanto a 
concepción y diseño, evolucionándola y situándose a primer nivel mundial. Se ha 
optado por aprovechar la experiencia adquirida con el tiempo y los kilómetros 
construidos, y por un proceso de mejora, de nacionalización del diseño y proyecto y de 
selección tecnológica. Así, la catenaria de la línea de Madrid a Barcelona es de diseño 
español, como también lo son los trenes Talgo de la serie 102, que suponen la mitad 
del nuevo parque de trenes de alta velocidad, los electrotrenes de ancho variable de la 
series 120 (CAF) y 130 (Talgo), el sistema integrado de gestión de tráfico Da Vinci 
desarrollado por Adif e Indra y reconocido como el más avanzado del mundo, la 
homologación de los sistemas europeos de seguridad ETCS/ERTMS, etc. 
 
El tema todavía pendiente de solucionar es el del cambio de ancho de vía y la 
transformación de la red convencional a 25 KV, que limita en gran medida la 
interoperabilidad de la red nacional. La inversión estos últimos años está siendo muy 
considerable y se debe aprovechar la coyuntura para avanzar en firme hacia la 
rentabilidad de la red. Se insiste en el concepto de red pues está comprobado, no 
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solamente en el mundo del ferrocarril, que dicho sistema permite la optimización de los 
recursos y permite llegar a una mayor cantidad de la población maximizando la 
demanda, existen datos que ponen de manifiesto que la construcción de líneas de alta 
velocidad que conectan con convencionales aumentan significativamente el tráfico de 
las existentes, sería el caso del AVE a Zaragoza o Valladolid que supuesto un 
incremento entre el 30-40% en las líneas convencionales que unen la capital de 
España con ciudades del norte.  
 
Antes de explicar algunas particularidades de cada sistema de referencia europeo, es 
de interés remarcar el estado actual de desarrollo de la red de altas prestaciones en 
Alemania, España y Francia. En la tabla 5.1. siguiente se muestra para cada uno de 
estos países, sus tramos de alta velocidad con la velocidad de diseño, el año de 
puesta en servicio y la longitud de dicho tramo.  
 





Fulda-Würzburg 280 1988 90 
Hannover-Fulda 280 1991/1994 248 
Mannheim-Stuttgart 280 1985/1991 109 
Hannover(Wolfswurg)-Berlin 250 1998 189 
Köln-Frankfurt 300 2002/2004 197 
Köln-Düren 250 2003 42 
(Karlsruhe)Rastatt-Offenburg 250 2004 44 
Leipzig-Gröbers(Erfurt) 250 2004 24 
Hamburg-Berlin 230 2004 253 
Nürenberg-Ingolstadt 300 2006 89 
  Total 1285 
 





Madrid-Sevilla 270 1992 471 
Madrid-Lleida 300 2003 519 
Zaragoza-Huesca 200 2003 79 
La Sagra-Toledo 250 2005 21 
Córdoba-Antequera 300 2006 100 
Lleida-Camp de Tarragona 300 2006 82 
Madrid-Segovia-Valladolid 300 2007 179 
Antequera-Málaga 300 2007 55 
Camp de Tarragona-
Barcelona 300 2008 88 
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  Total 1594 
 





LGV Paris Sud Est 300 1981/1983 419 
LGV Atlantique 300 1989/1990 291 
LGV Contournement 
Lyon 300 1992/1994 121 
LGV Nord-Europe 300 1994/1996 346 
LGV Interconnexión IDF 300 1994/1996 104 
LGV Méditerranée 320 2001 259 
LGV Est 320 2007 332 
  Total 1872 
 
Tabla 5.1. Líneas en servicio en Alemania, España y Francia.  
(elaboración propia con datos de la UIC de 2008) 
 
En Francia se inició el camino de la Alta Velocidad en el continente europeo, fue a 
finales de los años 70 cuando los ferrocarriles franceses introdujeron el concepto de 
velocidad óptima a la hora de definir un nuevo servicio ferroviario basado en la alta 
velocidad, capaz de competir a nivel de calidad y precio con el vehículo privado y 
especialmente con el transporte aéreo. 
 
Hasta ese momento la velocidad máxima de circulación se había establecido en el 
entorno de los 200 km/h, que era la que podía desarrollarse en los recorridos clásicos. 
La necesidad de superar este umbral fue fruto de la constatación de un aumento 
creciente de la población con la necesidad de desplazarse a media y larga distancia.  
 
El análisis de cuál sería la oferta más adecuada de este servicio condujo a establecer 
que la velocidad óptima económicamente se debía de situar entre los 250 - 300 Km/h. 
Atendiendo a estos criterios se materializó la relación París – Lyon, con un radio 
mínimo de las curvas de 4000m y una rampa máxima de 35/1000 que se justificó con 
la posibilidad de aprovechar la energía cinética mediante la sucesión de rampas y 
pendientes, y por un abaratamiento del orden del 30 % respecto unos valores del 
12/1000. En trazados menos sinuosos como el de LGV Atlantique se redujo la rampa 
máxima admisible a 25/1000. Esta línea llegó a alcanzar un 90 % la cuota de mercado 
frente el avión, el balance económico de esta relación puso de manifiesto rápidamente 
la validez de la formulación empleada y de las previsiones realizadas. Los criterios que 
justificaron la creación de la red de alta velocidad fueron las de proporcionar la máxima 
capacidad posible de circulaciones evitando saturaciones tempranas y 
descongestionando las existentes, y la de permitir exclusivamente la circulación de 
viajeros. 
 
A día de hoy el modelo francés es reconocido por la cohesión del conjunto territorial 
respecto de la ciudad de París. Su desarrollo es el más avanzado a nivel europeo y 
mundial, con una serie de líneas troncales de nueva construcción que permiten reducir 
los tiempos de viaje con trenes de alta velocidad en el sistema de explotación de la 
red. Éstos, luego circulan por el resto de la red convencional, dotando al sistema de 
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alta velocidad de una flexibilidad y permeabilidad que, por si mismo, no tiene. Su nivel 
tarifario es rígido pues obliga a la reserva de plaza en los servicios de alta velocidad, 
no obstante lo es menos que el sistema Español, pues con la reserva de un pasaje en 
el TGV puedes coger el anterior o el siguiente. 
 
En Alemania la necesidad de construir nuevas líneas de ferrocarril surgió a principios 
de los años setenta principalmente por el elevado número de circulaciones en algunos 
tramos como Hannover-Würburg o Köln-Frankfurt y por las limitaciones geométricas. 
Como premisas se establecieron que en los nodos extremos de la red, aquellos que 
daban servicio a zonas de menor peso demográfico, no se justificaba una mejora de la 
explotación. Además, se consideró  que el transporte rápido por ferrocarril reduciría la 
congestión y la polución, y se debía adecuar a las nuevas líneas considerando este 
tipo de tráfico. Luego se quiso proyectar nuevas líneas con características geométricas 
que permitiesen la circulación a alta velocidad, interconectando en diversos puntos 
principales de la red con los trazados existentes.  
 
Sus líneas acogen un tráfico mixto como en las relaciones Hannover-Würburg, no 
obstante para líneas inauguradas más recientemente como la línea de Alta Velocidad 
Köln-Frankfurt (2002) las características del trazado aconsejan reservar su uso a 
tráfico de viajeros exclusivamente. Dicho tramo tiene  radios mínimos en planta de 
3500m y una rampa máxima de 40/1000, tomada para reducir el porcentaje y longitud 
de túneles y obras de fábrica necesarias y en definitiva, recudir la inversión. 
 
Un aspecto en el cual España si fue pionera, fue en la implantación de los servicios 
regionales de alta velocidad. Describiendo dichos servicios como los que transcurren 
por la línea de Alta Velocidad pero ofreciendo servicios para distancias cortas, del 
entorno de los 70-80 km hasta los 200-250km, con numerosos ejemplos a día de hoy 
con las relaciones Madrid-Puertollano, Córdoba-Sevilla, París-Lille y numerosas 




Imagen 5.1. AVE S-104, primer tren regional de alta  
velocidad en Europa. (Fuente: Renfe) 
 
 
No obstante estos servicios todavía son cuestionables desde el punto de vista de la 
rentabilidad, pues analizando los beneficios y costes globales de momento resultan 
deficitarios en el conjunto de las relaciones nacionales. Sin embargo es indudable, su 
función social puesto que su nivel tarifario es mucho más acorde con la pretensiones 
del usuario. 
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Así que la implantación de los servicios regionales con una política tarifaria coherente 
permite un cambio en el reparto modal e incluso en las costumbres de la población o 
usos del suelo. Su función vertebradora del territorio quedó demostrada en el 
desarrollo urbano de ciudades como Ciudad Real o Lille. 
 
En cuanto a los servicios regionales en España, éstos se consideraron estancados y 
no ofrecían una alternativa de transporte pues ostentaban una cuota de mercado del 
5,2% en 1992. Entonces los esfuerzos realizados desde las administraciones 
ferroviarias se encaminaron a la modernización de los servicios de cercanías y de los 
servicios interurbanos de larga distancia.  
 
En los últimos años no puede decirse que el servicio regional haya sufrido una mejora 
considerable, posiblemente por el escaso aumentado de las zonas servidas y por una 




Figura 5.1. Transporte  de Media Distancia y Larga Distancia en Ferrocarril  
(Elaboración propia con datos de INE) 
 
 
Sin embargo como se observa en la gráfica se ha producido en el ámbito un 
crecimiento del cómputo global inducido por un factor principal que es la introducción 
primero de la Alta Velocidad y posteriormente del servicio de alta velocidad de Media 
Distancia. Se observa la tendencia a la baja de los servicios regionales hasta la 
incorporación de los servicios Sevilla-Córdoba (finales de 2004) o Madrid-Toledo 
(2005) y su traspaso a Media Distancia de los servicios Avant en 2006. La Alta 
Velocidad de larga distancia siempre mantiene una demanda creciente, que se disparó 
con la finalización del recorrido Madrid-Barcelona, alcanzando valores de previsión 
para 2009 de 24 millones de pasajeros en Larga Distancia. 
Otro aspecto a considerar es la transferencia de competencias a las comunidades 
autónomas que es un tema vigente en la actualidad y que puede significar un mejor 
aprovechamiento de los recursos fruto de un mayor conocimiento de la red y sus 
posibilidades por parte de los entes locales. Así se seguiría el modelo de los estados 
francés y alemán, donde de forma progresiva se han transferido dichos servicios a las 
regiones y a los landers respectivamente. 
 
5.1. Sistemas tarifarios de referencia 
 
Numerosas son las críticas que recibe Renfe Operadora por su política tarifaria, pero 
semejantes a las que recibe SNCF en Francia. La mayoría de las críticas recibidas en 
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la gestión de tarifas de Alta Velocidad van dirigidas a los elevados precios y la falta de 
transparencia en la justificación del precio. 
 
Renfe Operadora se defiende argumentando que sus tarifas son las más baratas de 
Europa, comparando los precios con los de otros corredores europeos de similares 
características. Sin embargo estos precios son referidos a los precios de un billete 
sencillo en régimen general, y no tienen en cuenta los descuentos que se puedan 
aplicar en cada país, los abonos de transporte integrado o la flexibilidad e 
intermodalidad de los servicios. Tampoco se hace una valoración en función del poder 
adquisitivo medio de un ciudadano de cada uno de estos países. 
 
Desde Renfe se insiste en que el Ave es el tren de Alta Velocidad europeo que ofrece 
las tarifas más económicas, comparando billetes sencillos de ida en clase turista. Esto 
en algunos casos puede ser cierto como se comprobará a continuación, pero siempre 
al margen de descuentos, promociones especiales y tarjetas de fidelización. 
 
La política tarifaria de la SNCF hace difícil encontrar un término de comparación, ya 
que utiliza un sistema similar al de la aviación, en el que no existe un billete sencillo 
tipo, sino precios diferentes incluso dentro del mismo tren. La desventaja es que, si el 
cliente tiene la necesidad de viajar en una fecha u hora determinadas el precio puede 
dispararse, ya que son tarifas que varían constantemente.  
 
Estas comparaciones no incluyen, productos como el Avant de Renfe que están 
subvencionados y cuyos precios no tienen competencia en Europa. También Renfe 
resalta el cumplimiento de su compromiso de puntualidad de los trenes de Alta 
Velocidad, segundos del mundo, permiten: la devolución del importe íntegro del billete 
por retrasos superiores a cinco minutos en la relación Madrid-Sevilla y la del 50% por 
15 minutos (100% por 30 minutos) en el resto de trayectos Ave. 
Así que, dicho estudio puede ofrecer unos resultados que sólo muestren una parte de 
la realidad. Con ánimo constructivo en el presente apartado se tratará de aclarar estos 
asuntos intentando aportar datos objetivos, así como un desglose detallado de los 
sistemas tarifarios y descuentos aplicados en Francia y Alemania. 
 
Ello se llevará a cabo mediante un cuadro donde se compararán tres relaciones en 
ferrocarril de alta velocidad, de diferentes longitudes y de diferentes países. Se 
comparará en parámetros de coste percibido por el usuario por km recorrido, 
considerando la tarifa general con un billete de ida. Y posteriormente se añadirá una 
columna donde se mostrará el precio adaptado al poder adquisitivo medio de cada 
país. Para conseguirlo se usará el índice de paridad del poder adquisitivo (PPA), 
que es un indicador económico cuyo objetivo es comparar de una manera realista el 
nivel de vida entre distintos países, atendiendo al producto interior bruto per cápita en 
términos del coste de vida en cada país. La tabla siguiente muestra los valores 
obtenidos en dólares, no obstante es de interés el factor de correlación que se usará 
para multiplicar los precios objetivos y obtener así el precio percibido por el ciudadano 
de cada país respecto su poder adquisitivo. A continuación en las tablas 5.2. y 5.3. se 
muestra un comparativo del PPA y luego entre tres líneas de semejantes 
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PPA per cápita en dólares estadounidenses 
 $ de EEUU per cápita Factor de correlación 
   Alemania 35,442 1,157 
   Francia 34,208 1,117 
   España 30,621 1,000 
 
Figura 5.2. Comparativa entre el PPA de Alemania, Francia y España  
(Elaboración propia con datos del FMI de 2008) 
 
 















Alemania       
Köln-Frankfurt 197 1h 5' 63,00 181,85 0,32 0,28 
Manheim-Stuttgart 109 37' 35,00 176,76 0,32 0,28 
Berlin-Hamburg 253 1h 39' 68,00 153,33 0,27 0,23 
España       
Córdoba-Sevilla 125 45' 29,20 166,67 0,23 0,23 
Madrid-Valladolid 180 57' 33,80 189,47 0,19 0,19 
Madrid-Lleida 442 2h 8' 73,60 207,19 0,17 0,17 
Francia       
Paris-Lyon 419 2h 18' 63,10 182,17 0,15 0,13 
Lyon-Valence 121 30' 19,80 242,00 0,16 0,15 
Paris-Lille 216 59' 34,50 219,66 0,16 0,14 
 
Tabla 5.3. Comparativa tarifaria entre Alemania, Francia y España  
(Elaboración propia) 
 
En la tabla 5.3. se muestran los precios obtenidos para una muestra representativa de 
las líneas de estos tres países, intentando comparar líneas de longitudes similares. 
Pues existe una relación inversamente proporcional entre la longitud de los trayectos y 
el precio por km recorrido. De todos modos se constata que la línea francesa es la que 
ofrece a priori unos precios más asequibles y tiene un modelo del ferrocarril muy 
semejante al español, cuyos precios por kilómetro son sensiblemente superiores. En 
Alemania los precios parecen estar en otro orden de magnitud pero sin embargo hay 
que recordar que se trata de billetes de ida con la tarifa general y sin antelación, y 
también recordar que en este país el ferrocarril hace una función de corredor, llegando 
a mucha más gente y núcleos urbanos y con velocidades medias inferiores. Sin 
embargo, allí existen multitud de descuentos muy considerables como la Bahn Card o 
la compra anticipada con rebajas del orden del 60%, resultando un modo de transporte 
muy flexible, dinámico y atractivo. Además de estar dotados de una gran flexibilidad, al 
no tener que reservar plaza y al poder viajar de pie, en lugar de esperar otro tren o 
coger otro modo de transporte. 
 
Para poder entender mejor estas variaciones se hará una breve explicación, como ya 
se ha hecho del Español en los apartados 2 y 3, del sistema de descuentos y ofertas 
que ofrece cada país, y a la postre acaban determinando el precio de venta al cliente. 
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5.1.1. Las tarifas Deutsche Bahn 
 
El operador ferroviario principal alemán es la empresa Deutsche Bahn, (Deutsche 
Bahn Holding; abreviada DB) es la empresa sucesora de las antiguas compañías de 
trenes de Alemania: la Deutsche Bundesbahn de Alemania Occidental, la Deutsche 
Reichsbahn de Alemania Oriental y la West Berlin VdeR. La Deutsche Bahn AG fue 
fundada el 1 de enero de 1994 como una sociedad anónima cuyas acciones estaban 
en manos del Estado alemán. Actualmente, todos sus activos son aún propiedad de la 
República Federal de Alemania; sin embargo, ya existen planes de privatización. Su 
material motor está compuesto de la rama ICE(Inter-city Express).  
 
        
 
Figura 5.1. Distribución de las líneas de altas prestaciones alemanas  
(Elaboración propia con planos de la UIC 2008) 
 
 
En la figura 5.1. se muestra la red de ferrocarriles alemana, en ella se puede observar 
el significado de corredor descrito anteriormente, donde cada línea sirve a una mayor 
cantidad de núcleos urbanos en detrimento de un menor tiempo de recorrido en unas 
relaciones determinadas. Su esquema se caracteriza por una red más mallada que el 
esquema francés o español mucho más centralizados, en París y Madrid 
respectivamente. Se observa la forma de red mallada, con velocidades de diseño 
menores con excepción de nuevos tramos como el Köln-Frankfurt (2004), pero con 
tráficos anuales que como se ha comentado duplican a los franceses y cuadriplican a 
los españoles. 
 
A continuación se citarán aquellas tarifas que ofrece la Operadora alemana DB, así 




El precio normal permite total flexibilidad. Esto significa que se puede utilizar todos los 
trenes a cualquier hora sin tener que esperar a un determinado tren. El cambio y el 
reembolso pueden realizarse de forma gratuita antes del primer día de validez. 
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Tarjeta BahnCard 50 
 
Si el precio normal con el descuento de la tarjeta BahnCard 50 es más económico que 
un precio rebajado, en ese caso no dispondrá de las alternativas de precio rebajado 
("Sparpreis") 25 o 50. 
 
Precio rebajado ("Sparpreis") 25 y precio rebajado 50 
 
Con los precios rebajados 25 y 50, quien antes planifica, más ahorra. Los precios 
rebajados 25 y 50 son válidos para viajes de ida y vuelta, en los trenes determinados 
en el momento de la compra, así como con un precio mínimo y se aplican a un número 
limitado de billetes. En ambos casos, el plazo para la compra anticipada es de tres 
días. Los billetes pueden obtenerse con el precio rebajado si al menos una parte del 
recorrido se realiza en viajes de clase ICE, IC/EC o en un IR. 
 
Para el precio rebajado 50, es necesario viajar en fin de semana, tanto durante el fin 
de semana (noche del sábado al domingo) como en un día del fin de semana (el viaje 
de ida y vuelta se realiza en sábado o domingo). El precio rebajado 25 es 
independiente del fin de semana, ya que el viaje de ida y vuelta puede realizarse en 
cualquier combinación de día. 
 
Al precio rebajado puede sumarse un descuento para acompañantes. Hasta 4 
pasajeros viajan a mitad de precio.  
 
Billete "feliz fin de semana" ("Schönes-Wochenende Ticket") 
 
El billete "feliz fin de semana" es válido en todos los trenes de cercanías de DB AG (S-
Bahn, RB, IRE, RE), en muchas asociaciones de transporte y en ferrocarriles no 
nacionales según la normativa local, en 2ª clase, así como en tramos de las vías en 
Austria y Polonia. 
 
Se pueden comprar los billetes de "feliz fin de semana" en todos los centros de viajes 
de DB con un coste de 37 EUR o en las máquinas expendedoras por 35 EUR.  
 
No está permitida la devolución, el cambio y el reembolso de billetes no usados, así 
como billetes de 1ª clase o reserva de plazas. No se permite aumentar el tamaño del 
grupo una vez comenzado el viaje. 
 
Pueden comprar un billete "feliz fin de semana": 
• personas que viajan solas  
• grupos de hasta 5 personas  
• padres o abuelos o un padre/madre o abuelo/abuela con sus hijos o nietos 
menores de 15 años  
 
Billetes regionales ("Länder-Tickets")  
 
Permite viajar por los estados federados que se elijan. Para viajes en un día laborable 
de lunes a viernes y en muchos estados federados incluso sábado y domingo, dispone 
de los billetes regionales económicos con precios entre 28 EUR y 35 EUR. 
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Los billetes regionales son válidos para un total de 5 personas o para padres o 
abuelos (o un padre o madre y un abuelo o abuela) con hijos o nietos menores de 14 
años. Viaje durante un día en 2ª clase en los trenes de cercanías de la DB: IRE, RE, 
RB y S-Bahn (tren suburbano), así como en medios de transporte de la red de 
transportes de cercanías correspondiente. En algunos estados, pagando un 
suplemento de 13 EUR también se pueden utilizar trenes IR y D. Las tarifas, las 
condiciones, así como la zona de validez pueden variar según el billete. 
 
Tarjetas de abono para viajeros diarios 
 
Tarjeta mensual-personal o transferible 
• Es válida para muchos viajes en trayectos de DB o de autobús/tranvía (cuando 
lo permitan las compañías regionales de autobús) entre dos puntos.  
• La tarjeta puede comprarse en cualquier momento, ya que la validez comienza 
a partir del día indicado.  
• Con una tarjeta mensual, se puede viajar los sábados con otras tres personas 
sin costes adicionales.  
• Hasta un día antes de la fecha de validez se puede cambiar o devolver la 
tarjeta mensual sin coste adicional.  
• Existen tarjetas mensuales personales para los productos de clase ICE, IC/EC 
y para todos los trenes de corto recorrido. Sólo son válidas con la firma del 
titular, por lo que son intransferibles.  
• En todos los trenes de corto recorrido de DB (IRE, RE, RB y S-Bahn) dispone 
de tarjetas mensuales transferibles, pero no para los productos de clase ICE, 
IC/EC.  
 
Tarjeta semanal – personal o transferible 
• Es válida para muchos viajes en trayectos de DB o de autobús/tranvía (cuando 
lo permitan las compañías regionales de autobús) entre dos puntos.  
• La tarjeta puede comprarse en cualquier momento, ya que la validez comienza 
a partir del día indicado.  
• Existen tarjetas semanales personales para los productos de clase ICE, IC/EC 
y para todos los trenes de corto recorrido. Sólo son válidas con la firma del 
titular, por lo que son intransferibles.  
 
Para los productos de clase ICE, IC/EC también se pueden adquirir las BahnCard:  
 
BahnCard 25  
 
Los usuarios ocasionales del tren pueden viajar más barato con la tarjeta BahnCard 
25. No solo obtienen un descuento del 25% sobre el precio normal sino que también 
pueden combinar la tarjeta BahnCard 25 con los precios rebajados. 
 
La BahnCard 25 cuesta 55 EUR para 2ª clase y 110 EUR para 1ª. En el caso de 
viajeros poco frecuentes merece la pena comprar una BahnCard 25 a partir de un 
gasto de más de 200 EUR anuales, lo que equivale a por ejemplo un viaje de ida y 




Con ella se obtiene un 50% de descuento sobre el precio normal. La BahnCard 50 
cuesta 225 EUR para 2ª clase y 450 EUR para 1ª. Los matrimonios o parejas de 
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hecho, niños (entre 6 y 17 años incluidos), escolares, aprendices y estudiantes hasta 
26 años incluidos (se necesita certificado), mayores de 60 años, incapacitados y 
minusválidos (a partir de un grado de minusvalía de 70) pueden adquirir la BahnCard 




Movilidad y flexibilidad incluidas, permite viajar en cualquier momento y como se 
desee, en casi todos los trenes de Deutsche Bahn y dentro de las áreas 
metropolitanas de muchas ciudades. 
 
Permite realizar, salvo en escasas excepciones, tantos viajes como desee en todos los 
trenes de Deutsche Bahn y en líneas de autobús seleccionadas y trenes de muchas 
otras empresas de transporte de viajeros. En el ICE Sprinter y en el DB Nachtzug debe 
pagarse un suplemento. 
 
La tarjeta Mobility BahnCard 100 cuesta 3.650 EUR para 2ª clase y 6.150 EUR para 1ª 
y es válida durante un año. También puede adquirir la Mobility BahnCard 100 en la 
modalidad de abono (período de validez mínimo de un año). De esta forma su precio 
mensual es de 335 EUR (para 2ª clase) o de 565 EUR (para 1ª clase) y es válida 




5.1.2. Las tarifas SNCF 
 
La SNCF, siglas en francés de Société Nationale des Chemins de Fer Français, es una 
empresa estatal francesa que se encarga de la explotación de los ferrocarriles en ese 
país, bajo un régimen de monopolio en la práctica. Su material rodante destinado a 
alta velocidad son las ramas TGV (Train du Grande Vitesse). 
 
 
      
 
Figura 5.2. Distribución de las líneas de altas prestaciones francesas  
(Elaboración propia con planos de la UIC 2008) 
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Como se puede observar en la figura 5.2., la distribución de las líneas de altas 
prestaciones en Francia sigue un esquema análogo al español, un sistema 
centralizado en la ciudad de París. Se trata de la línea de mayor extensión en el 
conjunto de la Unión Europea y el segundo del mundo con una longitud total en 
servicio de 1872 km en 2008.  
 
Como se señalaba anteriormente el abanico de tarifas propuestas por la SNCF en sus 
diferentes líneas era un punto de fuertes discrepancias entre los usuarios y la empresa 
ferroviaria. Básicamente las tarifas propuestas por la SNCF pueden clasificarse de la 
manera siguiente: 
 
- Tarifas sociales: regidas por leyes, que conciernen a ciertas categorías de 
usuarios, y son ofrecidas por la SNCF bajo petición del Estado, que proporciona a 
la empresa ferroviaria una compensación pública, son servicios subvencionados. 
 
- Tarifas convencionales: regidas por convenios entre ministerios (como Defensa) o 
empresas y la SNCF. Son tarifas preferenciales, ofrecidas a las personas de los 
ministerios o empresas al respecto. 
 
- Tarifas TER Tren Express Regional: tarifas propias de los trenes regionales, sobre 
las cuales se pueden aplicar las diferentes tarjetas de reducción (12-25, Sénior, 
Grand Voyageur,…) existentes. Estas tarifas incluyen una tarifa kilométrica 
determinada por la SNCF. 
 
- Tarifas de trenes de largo recorrido clásicos: tarificación proporcional al 
kilometraje recorrido y sometida a franjas horarias de frecuentación, que otorgan 
reducciones más o menos importantes según su color (azul o blanca) a los 
titulares de tarjetas de reducción. 
 
- Tarifas específicas para los trenes de reserva obligatoria. En ellos no hay relación 
directa con la distancia recorrida (no se basa en un tarifa kilométrica), y los rangos 
de precios ofrecidos varían en el tiempo según el principio del “cuanto antes, mas 
barato”. 
 
Las tarifas propias aplicables a la alta velocidad son las siguientes: 
 
La primera tarifa, introducida en 2002, es la tarifa “PREM’S”, que corresponde a tarifas 
de atracción, ofrecidas entre 90 y 14 días antes del viaje, y en cantidad limitada, pero 
desconocida por el usuario, por tramo (i.e. entre dos estaciones de un mismo 
recorrido) y repartidas en ambas categorías de asiento (2a y 1a) con precios 
diferentes. Los billetes “PREM’S” no pueden ser cambiados ni reembolsados. 
 
La segunda tarifa corresponde a la categoría de tarifas “LOISIRS”; ella misma dividida 
en 5 subcategorías, que dependen de la clase de asiento y de la intensidad de la 
frecuentación. Estos 5 niveles de tarifas permiten el cambio o el reembolso del billete 
de manera gratuita hasta el día de la viaje. Cuesta 10 €. 
 
Las tarjetas comerciales permiten reducciones suplementarias sobre un número de 
billetes fijado para cada una de las 5 categorías mencionadas. 
 
La tarifa Forfait Bambin, si viaja con un niño menor de 4 años. Existen precios a partir 
de 8,2 €/trayecto. 
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Para los Viajeros Frecuentes se ofrece tarjetas como Carte enfant, Carte 12-25, Carte 
escapades, Carte Senior y carte Famille nombreuse. En que se paga una cantidad fija 
al año y luego las personas que reúnan las características para formar parte de uno de 
los colectivos se puede beneficiar de distintos descuentos en sus trayectos en TGV. 
 
La tercera tarifa, “PRO”, se aplica a los usuarios intensivos, titulares de abonos 
“Frequence”, y a los profesionales, dado que permite por medio de una tarifa más alta, 
una mayor flexibilidad a la hora de cambiar los billetes (operaciones totalmente 
gratuitas) y ofrece mayores servicios en los trenes y en las estaciones. 
 
La Figura 5.3. resume las diferentes particularidades de las 3 grandes tarifas PREMS, 
LOISIRS y PRO. Al ser esta tabla extraída de los documentos oficiales de la SNCF, se 




Figura 5.3. Descuentos ofrecidos en el TGV francés  
(Fuente: SNCF 2009) 
 
Se señala ya que el sistema de descuentos excluye una relación directa entre el precio 
ofrecido y el kilometraje recorrido. Por lo tanto las tarifas “PRO” se alejarían aun más 
de la idea de determinar un coste kilométrico por usuario al ofrecer por medio de una 
tarifa superior mejores servicios anejos a la operación de transporte.  
 
Además se observan similitudes con el sistema tarifario de la aviación, pues los 
precios varían de un día al otro, ofreciendo el mismo servicio. Pude comprobar 
variaciones de hasta 15 € por trayecto entre dos días consecutivos en el servicio 
París-Lyon, lo que dificulta enormemente el hecho de realizar comparativos. Pero es 
sin duda la mejor manera de ajustar la oferta y la demanda, maximizando la 
recaudación y la ocupación de los vehículos. 
 
Su política tarifaria es bastante rígida, pero menos que la del modelo español. En 
Francia con el billete del TGV debes reservar asiento también pero permite coger el 
tren anterior o el posterior, en caso de conveniencia. 
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En este sexto apartado se pretende comparar los distintos niveles tarifarios ofrecidos 
por Renfe Operadora en el conjunto de la geografía española. Para ello se analizarán 
los precios de los trayectos de Alta Velocidad y Largo Recorrido, los de Alta Velocidad 
y Media Distancia y además se establecerá también un comparativo en los servicios 
regionales de la condiciones ofrecidas por AVE y Avant. 
 
Sin embargo, antes de dicho análisis es de interés conocer cuáles son las tarifas a 
abonar por parte de Renfe a Adif para la utilización de las infraestructuras ferroviarias, 
así como los gastos que tiene asociados el servicio de Alta Velocidad. 
 
6.1. Costes sufragados por Renfe Operadora 
 
Para dilucidar cada uno de los costes de explotación que debe sufragar Renfe se debe 
recurrir al documento de la Declaración sobre la Red, creado por Adif para las 
empresas ferroviarias y donde se explicitan las características de la infraestructura y 
las condiciones de acceso a la red. Como ya se ha comentado en el primer capítulo, 
este documento informa sobre las normas generales, plazos, procedimientos y 
criterios que rigen la adjudicación de capacidad y los principios de tarificación que se 
deben aplicar para la utilización de las infraestructuras ferroviarias y por la prestación 
de diferentes servicios. 
 
Las pautas que marca dicho documento serán las que deberá acatar cualquier 
operador ferroviario que quiera acceder al mercado de transporte de viajeros a partir 
del 2010. 
 
Con el objetivo de dar una idea general del coste que conlleva la puesta en servicio de 
trenes de alta velocidad se hará referencia al capítulo 6: Régimen económico y 
tributario de la “Declaración sobre la Red. Actualización 2009”. Se hará un resumen de 
aquellas actividades de mayor coste, haciendo hincapié en las condiciones de pago y 
los servicios ofrecidos y siempre centrándose en aquellos servicios ofrecidos para el 
transporte de viajeros y a Alta Velocidad. 
 
Existen unos principios de tarificación que se sustentan en las siguientes figuras 
reguladas por la LSF: 
• Tasas y Cánones. 
• Tarifas por Servicios ACA. 
 
La cuantía de las Tasas y Cánones se regula por Orden Ministerial. Con respecto a las 
Tarifas por Servicios ACA , las mismas están reguladas en el Título III de la LSF y el 
Título II del RSF. El Art. 3 del Real Decreto 2395/2004, de 30 de diciembre, por el que 
se aprueba el Estatuto de ADIF, recoge expresamente la prestación de los Servicios 
Adicionales, Complementarios y Auxiliares, la fijación de sus Tarifas y el cobro de las 
mismas, así como la gestión, liquidación y recaudación, que corresponden a ADIF. 
 
En todo caso, para lo no contemplado en este Capítulo se estará a lo dispuesto en la 
LSF o en la Orden Ministerial que fije las cuantías y se encuentre vigente en el 
momento de la aplicación de las Tasas y Cánones que correspondan. A continuación 
se detallan las principales Tasas y Cánones del sistema tarifario. 
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Tasa de Seguridad en el transporte de viajeros 
 
Afecta a la prestación del servicio de vigilancia y control de acceso, tanto en viajeros 




Figura 6.1. Tasa de seguridad en el transporte de viajeros (Fuente: DR Adif 2009) 
 
Esta tasa acarreará un mayor coste en proporción al precio del billete a aquellos 




Constituye el hecho imponible de dichas tasas la prestación de los servicios 
necesarios para el otorgamiento de las homologaciones, certificaciones, expedición de 
títulos al personal ferroviario y expedición de Licencias o Certificados de Seguridad. 
Estas tasas son: 
• Homologación de centros de formación del personal ferroviario (Art. 69 de la LSF). 
• Certificación de centros de material rodante (Art. 35 de la Orden FOM 233/2006). 
• Expedición de títulos al personal ferroviario (Art. 69 de la LSF). 
• Expedición de Licencia o Certificado de Seguridad (Art. 61 de la LSF). 
• Ampliación, renovación o revisión de Licencia o de Certificado de Seguridad (Art 
61 de la LSF). 
 
Canon por utilización de las líneas ferroviarias 
 
Constituye el hecho imponible del Canon la utilización de las líneas ferroviarias 
integrantes de la REFIG, así como la prestación de servicios inherentes a dicha 
utilización, en las siguientes modalidades: 
 
• CANON POR ACCESO (MODALIDAD A) 
 
El Canon por Acceso regula el derecho de utilización con carácter general de la REFIG 
o de parte de ella. Las cuantías del Canon se establecen en la tabla siguiente, y se 
determinan en función de la declaración de actividad realizada por el sujeto pasivo de 
acuerdo con el nivel de tráfico previsto. 
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Figura 6.2. Canon por acceso (Fuente: DR Adif 2009) 
 
Su importe dependerá del número de trenes que circulen por km al año, luego el coste 
asumido por los servicios de Larga o Media Distancia será el mismo. 
 
• CANON POR RESERVA DE CAPACIDAD (MODALIDAD B) 
 
El Canon por Reserva de Capacidad grava la disponibilidad del trayecto solicitado. Los 
cuantías del Canon se establecen en función de los kilómetros–tren reservados, 
tomando en cuenta el tipo de línea, el tipo de servicio a prestar, el tipo de tren y el 




Figura 6.3. Canon por reserva de capacidad (Fuente: DR Adif 2009) 
 
En este canon el sobrecoste de los servicios AVE será de un 60% respecto los 
servicios Avant o Alvia, cuya velocidad punta es inferior a 260 km/h. 
 
Los significados de los tipos de servicio son los justificados en la siguiente tabla. 
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Figura 6.4. Servicios ferroviarios y tipos de tren (Fuente: DR Adif 2009) 
 
Se entiende por velocidad punta la velocidad máxima efectiva en el servicio 
correspondiente. Se entenderá por servicios de pruebas la circulación de trenes que 
se realicen para la adecuación y calibración de vehículos nuevos o existentes, que 
necesiten autorización de puesta en servicio o de circulación, así como para la 
calibración de alguno de sus componentes. 
 
• CANON POR CIRCULACIÓN (MODALIDAD C) 
 
El Canon por Circulación regula la utilización efectiva de la Capacidad reservada. Las 
cuantías del Canon se establecen en función de los kilómetros–tren efectivamente 




Figura 6.5. Canon por circulación (Fuente: DR Adif 2009) 
 
En esta ocasión el sobrecoste será mayo para los servicios ofrecidos en Larga 
Distancia con las series 100,102 y 103 sobre las cuales repercutirá más de 1€/tren-km 
circulado respecto el servicio Avant. 
 
• CANON POR TRÁFICO (MODALIDAD D) 
 
El Canon por Tráfico grava el tráfico producido sobre la infraestructura ferroviaria. Las 
cuantías del Canon se establecerán en función del valor económico de los servicios 
comerciales de transporte ferroviario prestado, medido en términos de la Capacidad 
ofertada, pudiéndose distinguir por hora y día y tipo de línea. 
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Figura 6.6. Canon por tráfico (Fuente: DR Adif 2009) 
 
El canon resultante en esta ocasión depende de la línea, siendo de mayor coste las 
LAV Madrid-Barcelona, Córdoba-Málaga y Madrid-Valladolid. 
 
Para la correcta comprensión de la tabla de Cánones por tráfico serán de interés las 






Figura 6.7. Clasificación y periodos horarios (Fuente: DR Adif 2009) 
 
El periodo punta no se aplica a sábados, domingos y festivos. Los tramos horarios de 
dicho período en estos días se consideran período normal. 
 
Canon por utilización de las estaciones y otras instalaciones ferroviarias 
 
Constituye el hecho imponible del Canon la utilización de las estaciones y otras 
instalaciones ferroviarias de la REFIG, así como la prestación de servicios inherentes 
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a dicha utilización, en las modalidades siguientes. En todos los Cánones de este 
apartado no se incluyen los gastos por consumos o suministros que facilite ADIF. 
 
• CANON POR UTILIZACIÓN DE ESTACIONES (MODALIDAD A) 
 
Esta modalidad se aplica a los viajeros que utilicen el servicio de transporte ferroviario, 
en función de la distancia recorrida y de la categoría de estación en la que se inicie o 
finalice el viaje. La cuantía del Canon será la que resulte de aplicar las cuantías 
unitarias que se indican a continuación, por el número de viajeros que hayan 
contratado la prestación del servicio de transporte ferroviario, iniciando o finalizando el 




Figura 6.8. Canon por utilización de estaciones (Fuente: DR Adif 2009) 
 
Este canon depende tanto del tipo de estación como del tipo de trayecto, sin embargo 
no será muy distinto para trenes de Larga y Media Distancia pues los de Media tienen 
un menor coste pero realizan más paradas. 
 




Figura 6.9. Tipo de trayecto  
(Fuente: DR Adif 2009) 
 
En cuanto a la categoría de estaciones en las líneas de Alta Velocidad la mayoría 
serán de primera categoría y las que no serán de segunda, a continuación se muestra 
la tabla de las estaciones de primera categoría: 
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Figura 6.10. Clasificación de estaciones (Fuente: DR Adif 2009) 
 
• CANON POR EL ESTACIONAMIENTO Y UTILIZACIÓN DE ANDENES 
EN LAS ESTACIONES (MODALIDAD B) 
 
Este canon se calcula en función del tiempo de estacionamiento del tren, la realización 
de operaciones de cambio de vía a solicitud del operador y la categoría de la estación. 




Figura 6.11. Canon por estacionamiento (Fuente: DR Adif 2009) 
 
La tabla siguiente es la que clasifica los tipos de estacionamiento en A, B y C en 




Figura 6.12. Tipo de estacionamiento (Fuente: DR Adif 2009) 
 
• CANON POR PASO POR CAMBIADORES DE ANCHO (MODALIDAD C) 
 
La cuantía de esta modalidad será la que resulte de aplicar la cantidad unitaria en 
euros a cada paso de un tren por un cambiador de ancho, será de aplicación para los 
servicios Avant y Alvia. 
Problemas tarifarios en los servicios regionales de alta velocidad  2009 
 
  





Figura 6.13. Canon cambio de ancho (Fuente: DR Adif 2009) 
 
• CANON POR UTILIZACIÓN DE VÍAS DE APARTADO (MODALIDAD D) 
 
Las cuantías del Canon se establecen en función del tipo de línea de la estación a la 




Figura 6.14. Canon de vías de apartado (Fuente: DR Adif 2009) 
 




Figura 6.15. Estacionamientos (Fuente: DR Adif 2009) 
 
• CANON POR LA PRESTACIÓN DE SERVICIOS QUE PRECISEN DE 
AUTORIZACIÓN PARA LA UTILIZACIÓN DEL DOMINIO PÚBLICO 
FERROVIARIO (MODALIDAD E) 
 
Esta modalidad se aplica al uso del dominio público ferroviario y se determina en 
función de la superficie ocupada y del tipo de terreno en que éste se realiza. 
 
 
OMPLEMENTARIOS Y AUXILIA 
R Figura 6.16. Canon dominio público (Fuente: DR Adif 2009) 
ES 
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Tarifas por la prestación de los servicios ACA 
 
La prestación de servicios que se recogen en esta relación de Tarifas Provisionales 
abarca los siguientes campos de actividad: servicios en instalaciones logísticas de 
mercancías, servicios de suministro de energía para tracción y servicios relacionados 
con la seguridad en la circulación. La prestación de los Servicios Adicionales, 
Complementarios y Auxiliares se realizará en las estaciones e instalaciones logísticas 
de mercancías que se incluyan en la DR, y asimismo en otras instalaciones de ADIF 
que el interesado podrá conocer previa consulta a la Dirección Ejecutiva de Servicios 
Logísticos de ADIF. 
 
ADIF presta los servicios con arreglo a las condiciones establecidas en las 
descripciones de los mismos, garantizando la seguridad, eficacia y calidad del servicio, 
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Figura 6.17. Tarifas servicios ACA (Fuente: DR Adif 2009) 
 
Añadiendo al valor del coste real de la electricidad un 1% por costes de gestión. 
Existen otros precios a otros servicios auxiliares referentes a la seguridad o limpieza 
de material, pero de menor relevancia. 
 
Una vez se obtiene este desglose de los precios de cada uno de los servicios 
ofrecidos por Adif, se deduce la complejidad de intentar detallar el coste asumido en 
función del material rodante disponible. 
 
Pues existen multitud de servicios distintos, con velocidades distintas, tiempos de 
estacionamiento distinto, franja horaria distinta, etc. Esto sin contar que existe 
convenio entre la Operadora Renfe y Adif que escapan a mi conocimiento y que no 
son de ámbito público, mediante los cuales en ocasiones se permite devengar pagos o 
compensar servicios.  
 
Luego se ha creído pertinente, proseguir el análisis de costes des del lado de Renfe 
Operadora, pudiendo de este modo estudiar qué parte de sus gastos van destinados 
a pagar los servicios a Adif, cuál va destinada a amortizar el material motor recién 
adquirido, a personal, etc.  
 
Para analizar los resultados de su actividad se hará referencia explícita a valores 
obtenidos de la Memoria Económica y de Actividad de Renfe de 2007. Intentando 
dilucidar los datos de interés y extraer aquellos que permitan luego intentar modelar un 
sistema tarifario más acorde con las exigencias de mercado. 
 
No obstante, es de destacar la dificultad de extraer datos referidos exclusivamente a 
servicios de Alta Velocidad, pues estos quedan incluidos en áreas de actividad 
mayores como Cercanías y media Distancia o Alta Velocidad-Larga Distancia. 
Dificultando enormemente el desglose de la información. 
 
El ejercicio 2007 ha significado para Renfe la consolidación del nuevo modelo de 
gestión implantado el año 2006, cuyos principales objetivos eran: 
• Aprovechar las oportunidades de crecimiento 
• Fortalecer a la empresa frente a la liberalización y la competencia 
• Adaptar la gestión a la nueva ordenación y regulación sectorial 
• Apoyar la reestructuración de los negocios para alcanzar la rentabilidad 
 
El modelo de gestión se desarrolla en torno a cuatro áreas de actividad, de las cuales 
por su interés en la presente tesina se destacaran las dos siguientes: 
 
• Área de Actividad de Servicios de Cercanías y Media Distancia, cuyo objetivo es 
consolidarse como el operador de referencia en servicios de interés público. 
• Área de Actividad de Servicios de Alta Velocidad-Larga Distancia que aboga por la 
entrada en explotación de las nuevas infraestructuras, el fuerte esfuerzo inversor 
en material rodante y la competencia en un mercado en liberalización. 
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Analizando los resultados de la explotación en 2007, tenemos que en los servicios de 
viajeros, el crecimiento es del 4,3% y se produce por el aumento del ingreso medio por 
viajero-kilómetro de un 5,8%, ya que el comportamiento de la demanda ha sido 
negativo en un 1,5%. En el Área de Actividad de Alta Velocidad-Larga Distancia, el 
aumento de ingresos alcanza el 6,2% y obedece a la subida del ingreso medio por 
viajero-kilómetro, ya que la demanda se ha mantenido en los niveles del año 2006. De 
lo cual se deduce un incremento tarifario por encima del coste de la vida, es decir, un 
incremento del precio percibido por el usuario superior al IPC. En las tablas siguientes 





Figura 6.18. Ingresos y demanda (Fuente: Memoria de Renfe 2007) 
 
 
El aumento del gasto por amortización en el año 2007 frente a 2006, un 14,5%, 
obedece principalmente a la activación en el ejercicio de las diversas series de 
material rodante que se han ido recepcionando a lo largo del año. Destacamos, por un 
lado, en el área de actividad de Cercanías y Media Distancia las entregas de las series 
463, 464 y 465 (trenes Civia), hasta un total de 51 unidades; y por otro, en el Área de 
Actividad de Alta Velocidad y Larga Distancia, las entregas de las series 102 y 103 
(trenes AVE) y de las series 120 y 130 (trenes de rodadura desplazable), hasta un total 
de 49 unidades. 
 
En el esfuerzo que realiza la Operadora por poner sus servicios al nivel de exigencia 
de la sociedad y por ser competitiva frente la inminente liberalización del sector 
ferroviario, la empresa va incrementando su endeudamiento hasta una cifra en 
diciembre de 2007 de 2766 millones de €. La evolución del endeudamiento durante 
2006 y 2007 se muestra a continuación. 
 
 
Figura 6.19. Evolución del endeudamiento de Renfe-Operadora 
 (Fuente: Memoria de Renfe 2007) 
 
Área de actividad de Cercanías y Media Distancia 
 
En este periodo los avances más significativos se producen con la apertura de nuevos 
servicios como Madrid-Valladolid o la mejora de equipamientos o ampliación del 
parque de material motor con las ramas Avant o Alvia. Además se aumenta la oferta 
comercial entre Jaén, Córdoba y Sevilla o Madrid-Toledo que en parte serán 
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subvencionados. Cuyas demandas destacan, situando los servicios Avant Madrid-
Toledo y Córdoba-Sevilla, con subidas en torno al 20% sobre el año anterior. 
 
El volumen de ingresos totales asciende a 951,3 millones de euros, un 3,7% por 
encima de la cifra del ejercicio anterior. 
 
Del citado importe, 558,2 millones corresponden a la venta de títulos de transporte, 
con un crecimiento del 1,8% sobre 2006, y 326,2 millones a la compensación del 
Estado por prestación de servicios de interés público, cifra superior a la registrada el 
año anterior de 25,7 millones de euros. 
 
Por su parte, los gastos de explotación al EBITDA (personal, energía de tracción, 
cánones y servicios ADIF, materiales y servicios suministrados por proveedores 
externos e internos) experimentaron una subida del 3,3% sobre 2006, alcanzando la 
cifra de 795,4 millones de euros. 
 
La distribución de los ingresos por Áreas de Negocio es la siguiente: el 69,6% para 
Cercanías, el 24,6% para Media Distancia Convencional y el 5,8% restante para Media 
Distancia-Alta Velocidad. Es la que se puede observar más detalladamente en la 
siguiente imagen de la Memoria de Renfe 2007. 
 
 
Figura 6.20. Ingresos por títulos de transpore en MD 
 (Fuente: Memoria de Renfe 2007) 
 
 
Se puede observar que el área de Media Distancia-Alta Velocidad es la que ha 
obtenido un mayor crecimiento de sus ingresos, con un crecimiento superior al 10% de 
los ingresos respecto los resultados del año 2006. El número de pasajeros 
transportados ha crecido un 8% situándose en 2007 en 3,58 millones de pasajeros. 
Esto hace pensar en que los precios se han mantenido, aplicando sólo el incremento 




Área de Actividad de servicios de Alta Velocidad-Larga Distancia 
 
El año 2007 se ha caracterizado por la inauguración de nuevas líneas de Alta 
Velocidad Madrid-Valladolid y Antequera-Málaga y por la recepción y puesta en 
explotación comercial de distintas series de material (S/103, S/130). Además se lleva a 
cabo una reestructuración de la plataforma de venta por Internet con el fi n de facilitar 
el proceso de la compra de billetes a través de la web de la empresa, potenciando el 
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billete electrónico, que se implanta también en las agencias de viaje. Se implanta una 
nueva estructura tarifaria más sencilla y flexible que la anterior. 
 
En referencia a los resultados de la empresa en este año tenemos que los ingresos 
totales alcanzaron la cifra de 754 millones de euros, un 5,9% más que en 2006. De 
este importe, 727,7 millones fueron generados por la venta de títulos de transporte, 
con un crecimiento del 6,2% sobre el año anterior. Este aumento se deriva, por un 
lado, de la actualización tarifaria aplicada, que osciló entre el 3,25% en la venta por 
Internet y el 4% en la venta en estaciones, y que hizo crecer la percepción media por 
viajero en un 3,9%; y por otro lado, a la mayor demanda atendida en 2007 frente a 




Figura 6.21. Cuenta de resultados del área de AV-LD de Renfe 
 (Fuente: Memoria de Renfe 2007) 
 
Por su parte, las partidas que componen los gastos de explotación al EBITDA 
(personal, energía de tracción, cánones y servicios ADIF, y materiales y servicios 
prestados por proveedores externos e internos) alcanzan la cifra de 726,3 millones de 
euros, lo que supone un aumento del 7,1% sobre el ejercicio anterior. 
 
El gasto de la partida de cánones de Adif se eleva a 121 millones de euros, lo que 
representa un aumento del 24,7% sobre el registrado en el ejercicio anterior. El 
desglose por tipo de canon ha sido de 93,2 millones de euros para el de 
Infraestructura, creciendo un 31,1%, y de 27,8 millones para el de Estaciones, con un 
7% de incremento. 
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Finalmente, el resultado obtenido en el ejercicio 2007 fue de menos 99,2 millones de 
euros, cifra sensiblemente inferior a la de 2006, y en la que ha incidido negativamente, 
por un lado, el fuerte aumento de la dotación para Amortizaciones, 15,5 millones de 
euros, como consecuencia de la activación en 2007 de las diversas entregas de 
material de las series 102 y 103 (trenes AVE) y de las series 120 y 130 (trenes de 
rodadura desplazable) hasta un total de 49 unidades; y por otro lado, el incremento de 
los gastos financieros derivados de una mayor necesidad de endeudamiento para la 
financiación de las nuevas adquisiciones de material rodante, unido al aumento de los 
tipos de interés producido en 2007. 
 
 
6.2. Análisis comparado de los niveles tarifarios 
 
Ante la complejidad de la cuenta de resultados de una empresa, cuyos servicios se 
agrupan por áreas de actividad y en cada una de ellas hay una parte dedicada a Alta 
Velocidad. Y que además se trata de una entidad pública empresarial, con áreas como 
la media distancia las cuales se encuentran subvencionadas. Que se enfrenta a un 
proceso de liberalización del sector y necesita prepararse para afrontar los retos de 
futuro con expectativas de beneficio. 
 
Luego el mejor modo de extraer conclusiones es a partir de las tarifas que aplica en la 
venta de los pasajes a sus usuarios. A partir de esos valores y haciendo un compendio 
de toda la información que se ha ido recabando se podrá en el siguiente y último 
aparatado de la presente tesina, proponer un modelo tarifario de los servicios de altas 
prestaciones. 
 
Para realizar el siguiente comparativo, se procederá de la siguiente manera. Primero 
se tomarán los valores de las tablas 3.1 y 4.2, donde figuran el coste del billete en 
tarifa general al que luego se podrán aplicar descuentos según la casuística particular. 
Los valores que se consideran representativos serán los títulos en clase Turista y 
comprados por internet. 
 
Esta operación se realizará primero para Alta Velocidad / Largo  Recorrido y a 
continuación para Avant, comparándolas todas entre sí. 
 
Se empieza entonces por los servicios de Largo Recorrido a Alta Velocidad, 
después de trabajar los datos y disponerlos de modo que permitiesen extraer alguna 
conclusión, se obtiene la tabla 6.1. siguiente: 
 
 







Barcelona - Madrid-Ato. AVE 621,30 160 129,39 0,208 232,988
Barcelona Camp de Tarragona 
Madrid-
Ato. AVE 621,30 197 109,50 0,176 189,228
 Lleida        
 Zaragoza-Delicias        
Barcelona Camp de Tarragona 
Madrid-
Ato. AVE 621,30 203 109,50 0,176 183,635
 Lleida        
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 Zaragoza        
 Calatayud        
Barcelona Zaragoza-Delicias 
Madrid-
Ato. AVE 621,30 177 109,50 0,176 210,610
Barcelona Zaragoza-Delicias 
Madrid-
Ato. AVE 621,30 189 109,50 0,176 197,238
 Calatayud        
 Guadalajara-Yebes        
         
Madrid-
Cha. - Valladolid AVE 179,60 56 33,80 0,188 192,429
Madrid-
Cha. - Valladolid Alvia 179,60 71 33,80 0,188 151,775
Madrid-
Cha. Segovia Av Valladolid Alvia 179,60 77 33,80 0,188 139,948






S.J. AVE 471,80 155 69,80 0,148 182,632
 Puertollano        
















S.J. AVE 471,80 155 77,60 0,164 182,632
 Puertollano        






S.J. Alvia 471,80 155 60,80 0,129 182,632
 Puertollano        
 Córdoba Central        













       




Central Málaga AVE 499,80 175 73,60 0,147 171,360
 Puertollano        
 Córdoba         
 Puente Genil        
 Antequera        
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Madrid-




Central Málaga AVE 499,80 167 81,80 0,164 179,569
 Puertollano        













       
 Antequera        








Yebes Huesca AVE 393,60 135 55,50 0,141 174,933
 Calatayud        
 Zaragoza        
 Tardienta        
         
Barcelona Camp de Tarragona 
Sevilla 
S.J. AVE 1093,10 337 132,50 0,121 194,617
 Lleida        
 Zaragoza        
 Ciudad-Real         
 Puertollano        
 Córdoba         
         
Barcelona Camp de Tarragona Málaga AVE 1121,10 345 133,60 0,119 194,974
 Lleida        
 Zaragoza        
 Córdoba         
 Puente Genil    Valores medios €/km €/min 
Vm 
(km/h) 
 Antequera    AVE LD 0,161 0,498 185,301
 
Tabla 6.1. Correlaciones tarifarias de los trayectos de Alta Velocidad / Larga Distancia  
(Elaboración propia con datos de Renfe 2009). 
 
 
De la tabla se puede extraer los valores medios que serán de utilidad en el siguiente 
capítulo para determinar un modelo tarifario adecuado. Se obtiene un valor medio de 
coste por kilómetro de 0,161 €/km para el conjunto de las relaciones que se dan en el 
territorio español. Otro valor de interés es la velocidad media que se obtiene para 
estos servicios, teniendo en cuenta que se evalúan tanto los servicios directos como 
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aquellos que realizan varias paradas, obteniéndose una velocidad media de 185,3 
km/h.  
 
Si solamente se consideran los servicios directos, la velocidad media asciende a 199,2 
km/h y también incrementa el valor del coste medio por km recorrido. Otro valor de 
menor valor a nivel comparativo es el coste en función del tiempo de trayecto, aun así 
nos da una idea rápidamente del coste que deberá tener cada relación si tomamos 
que el coste medio es de 30 €/hora. Como se verá a continuación en estos valores 




Gráfico 6.1.Dispersión del coste en función de la distancia  
(Elaboración propia) 
 
Esta gráfica es la que nos transmite una mayor cantidad de información, pues 
incorpora elementos de interés para el estudio de la red de ámbito nacional. En ella se 
observa una correlación de los valores donde quedan claramente fuera de mercado 
los precios que se aplican a la línea de Madrid-Barcelona con unos precios por 
kilómetro un 30% mayores en las relaciones directas y de un 10% en las no directas.  
 
Sin embargo, si se moderasen esos precios se conseguiría una mayor competitividad 
con el transporte aéreo que une la capital con la ciudad condal. A los 12 meses de la 
inauguración del tramo de Camp de Tarragona a Barcelona de la LAV Madrid-
Zaragoza-Barcelona, el 20 de febrero de 2008, se estiman unos tráficos de 16.050 
pasajeros/día de media en trenes AVE en el corredor completo, que se desglosa a 
continuación en:  
 
• 6.500 pasajeros/día (máximo mensual en octubre de 7.997, 2.090 en 2007) entre 
Barcelona y Madrid (frente a unos 8.700 en avión, 13.192 en 2007).  
• 4.400 pasajeros/día entre Zaragoza y Madrid (3.500 en 2007).  
• 1.700 pasajeros/día entre Zaragoza y Barcelona (535 en 2007).  
• 950 pasajeros/día entre Madrid y Camp de Tarragona.  
• 800 pasajeros/día entre Madrid y Lleida.  
 
Además utilizando la misma vía:  
 
• 1.350 pasajeros al día entre Lleida y Barcelona (350 en AVE y 1000 en Avant).  
• Más de 1.000 pasajeros/día en trenes Alvia.  
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• Unos 950 pasajeros/día en trenes AVE directos entre Barcelona y Málaga/Sevilla.  
 
Durante 2008 es el año del gran cambio debido a la puesta en servicio de la LAV hasta 
Barcelona el 20 de febrero: el tren diurno gana 1.381.000 pasajeros y el avión pierde 
804.000. La cuota de mercado del tren llega al 34.8% de media anual.  
 
Un año después de su puesta en funcionamiento, el balance aún siendo positivo, 
muestra que los 2.338.000 viajeros LAV entre Barcelona y Madrid son 12% menos de 
los 2.630.000 que Renfe había previsto para los primeros 12 meses de servicio. La 
fuerte crisis económica explica este hecho que se traduce en los tres primeros meses 
de 2009 en caídas importantes de los viajes totales (avión + tren) respecto al año 
anterior. En la siguiente figura se observa la evolución de las cuotas de mercado entre 




Figura 6.22. Cuota de marcado Madrid-Barcelona (Fuente: Ferropedia 2009) 
 
 
En esta línea se sigue una política comercial conservadora de Renfe, que parece 
perseguir una conquista relativamente lenta del mercado de viajes entre Madrid y 
Barcelona, consciente de que partía de una cuota de mercado anómalamente baja. 
Así, a la puesta en servicio el 20 de febrero de 2008, Renfe ofrecía 5.999 y 7.243 
plazas diarias en trenes directos y con paradas, respectivamente, el número de plazas 
se aumentó en abril de 2008. Dependiendo de las políticas comerciales de Renfe y las 
compañías aéreas, el aumento de la cuota de mercado del tren puede ser más rápido 
y fuerte. En todo caso, las proyecciones sugieren que el tráfico aéreo entre Barcelona 
y Madrid seguirá siendo importante y se estabilizará en torno a los 3 millones de 
pasajeros al año. En especial, si Renfe decide disminuir los tiempos de viaje a menos 
de 2h y 30min o ajustar sus tarifas, la progresión de sus tráficos puede ser más rápida, 
del mismo modo que si el precio del carburante sigue subiendo y acrecentando los 
costes de la aviación. 
 
También sería analizable que tanto Adif como Aena, que entran en competencia son 
entidades públicas que dependen del Ministerio de Fomento, y la razón de repartirse el 
mercado puede responder a decisiones internas.  
 
A continuación se muestran dos correlaciones más: 
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En el gráfico 6.2. se observa un decrecimiento del coste del minuto de trayecto a 
medida que el tiempo de recorrido aumenta. No obstante, tiene una mayor interés 
analizar la dispersión que se produce entre los 120 y los 200 minutos, o lo que es lo 
mismo entre las 2 y las 3 horas aproximadamente. Éste no es un hecho fortuito, pues 
es conocido que para viajes de negocios, la alta velocidad es óptima entre dos y tres 
horas de viaje, pues permite ir y volver en un mismo día y compite perfectamente con 
el servicio que puede ofrecer un avión, tanto en precio como en confort o tiempo. 
Luego se puede entender que en función de cuál sea el mercado con el que debe 
competir pueda ajustar más o menos sus tarifas con la finalidad de incrementar la 
ocupación de los trenes y maximizando el beneficio. En el caso de Madrid-Barcelona, 
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que sigue siendo la de un mayor coste se puede explicar por el gran número de 
profesionales que se desplazan por motivos de trabajo de un día para otro y que sino 
viajarían en el servicio de Puente Aéreo de Iberia que supera los 200 € un viaje de ida. 
 
Y en cuanto al gráfico 6.3. la dispersión es bastante elevada, y no se observa una 
clara influencia de la velocidad media en cuanto a la aplicación de una mayor tarifa en 
€/km. Aun así, la tendencia es a la alza y se podría explicar por el mismo motivo de 
que al adquirir una mayor velocidad adquiere una mayor competitividad con el 
transporte aéreo y un coste mayor no significa una pérdida de demanda. 
 
Una vez estudiado el Largo Recorrido, las observaciones se centran a continuación en 
los servicios de Media Distancia a Alta Velocidad, se procederá de manera análoga, 
primero de dispondrá los datos resumidos y de forma sintética en una tabla para 
después poder trabajarlos y extraer conclusiones:  
 






















Central Puertollano Altavia 209,8 77 37,30 0,178 163,481
         
Madrid-
Atocha - Toledo Avant 74,5 30 9,45 0,127 149,000
         
Málaga Antequera-Santa Ana Sevilla S.J. Avant 253,5 115 34,65 0,137 132,261
 Puente Genil-Herrera        
 Córdoba Central        
         
Madrid-
Cha. - Valladolid AVE 179,6 56 33,80 0,188 192,429
Madrid-
Cha. - Valladolid Alvia 179,6 71 33,80 0,188 151,775
Madrid-
Cha. Segovia AV Valladolid Avant 179,6 70 21,20 0,118 153,943
         
Calatayud - Zaragoza-Del. AVE 85,6 26 16,70 0,195 197,538
Calatayud - Zaragoza-Del. Avant 85,6 30 10,85 0,127 171,200
         
Zaragoza-
Del. - Huesca AVE 87,6 43 13,90 0,159 122,233
Zaragoza-
Del. Tardienta Huesca Avant 87,6 42 10,40 0,119 125,143
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Barcelona Camp de Tarragona Lleida AVE 179,2 63 43,80 0,244 170,667
Barcelona Camp de Tarragona Lleida Alvia 179,2 76 34,30 0,191 141,474
Barcelona Camp de Tarragona Lleida Avant 179,2 70 21,45 0,120 153,600
         
Jaén Espeluy Cádiz Ave Lanzadera 402,7 248 33,10 0,082 97,427
 Andujar        
 Villa del Rio       
 Córdoba        
 Sevilla S.J.       
 San Bernardo       
 Dos Her.        
 Lebrija    Valores medios €/km €/min 
Vm 
(km/h)
 Jerez Frontera    AVE MD 0,198 0,595 178,901
 Puerto St. Ma    Alvia/Altavia 0,186 0,471 152,243
 San Fernando    Avant 0,123 0,310 151,084
 
Tabla 6.2. Correlaciones tarifarias de los trayectos de Media Distancia / Alta Velocidad  
(Elaboración propia con datos de Renfe 2009). 
 
 
En la tabla 6.2. se pueden observar varios sucesos. En primera instancia se 
desprende que los valores medios correspondientes a los servicios AVE, su velocidad 
media se ve reducida y se sitúa en los 178,9 km/h eso es sin duda alguna, 
consecuencia de las menores longitudes de recorrido, en las cuales el periodo de 
tiempo de aceleración y deceleración del tren hasta su velocidad punta es una parte 
más significativa del conjunto, reduciendo la velocidad media final.  
 
También el coste en €/km se ve afectado y lo hace no obstante siguiendo la 
correlación lineal obtenida en el gráfico 6.1., considerando una distancia media de las 
distancias recorridas por los servicios de Media Distancia de 148,4 km se obtiene un 
valor cercano a 0,19 €/km y al valor que se obtiene haciendo la media es de 0,198 
€/km. Para obtener los valores medios de cada servicio se ha despreciado el valor del 
AVE Lanzadera pues se trata de un trayecto que únicamente efectúa su recorrido en 
altas prestaciones en 125,1 km entre Córdoba y Sevilla, cuya velocidad comercial es 
de 97,4 km/h y que está integrado en el área de Media Distancia, porque sin recibir 
subvenciones este servicio no sería económicamente viable. 
 
Los servicios AVE en Media Distancia son con creces los más caros, luego 
encontramos los Altavia y los Alvia con velocidades medias inferiores, de 152,2 km/h y 
con costes no mucho más bajos de 0,186 €/km. Y muy por debajo en costes, 
resultando los más económicos para el viajero están los servicios Avant con un coste 
medio por kilómetro recorrido de 0,123 €/km y una velocidad media parecida a la de 
los servicios Alvia y Altavia, con 151,1 km/h.  
 
Seguidamente se muestran unos gráficos 6.4. y 6.5. que presentan el conjunto de 
valores obtenidos y su correlación. 
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En el primer gráfico 6.4. donde se muestran todos los servicios que circulan por el 
ancho UIC. Existe una gran dispersión de los datos y una gran variación en los 
precios, eso nos muestra una estrategia de mercado por parte de Renfe, que trata de 
ajustar la demanda y la oferta, y a su vez ofrecer un servicio que responde a una 
necesidad real de movilidad. La información que se extrae del gráfico es la gran 
cantidad de servicios distintos que se dan en unos determinados tramos de vía, en 
muchos casos cercanos a grandes ciudades (como el Madrid-Toledo) donde la 
cantidad de servicios es mayor y la capacidad de la vía se resiente. 
 
En el último gráfico 6.5. se toman únicamente los valores del coste en €/km de los 
servicios Avant y se observa que su precio es prácticamente estable, no varía en 
función de la distancia recorrida. Esto es debido a una política interna de la Operadora, 
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pues los servicios de Avant pertenecen al Área de Actividad de Media Distancia y 
como tal reciben subvenciones. Siendo un contrasentido emplear estrategias de 
mercado cuando a priori son servicios que tienen un fin social, de ofrecer un modo de 
transporte de altas prestaciones a unos precios mucho más ajustados. 
 
No obstante, dichos servicios conllevan un déficit a la empresa y en definitiva un mal 
empleo de los fondos públicos. Para ello hay que entender cuál es la razón de ser de 
los servicios Avant y si son la solución más eficiente. Desde el punto de vista de un 
servidor, este sistema sólo es efectivo en ciertas fases de desarrollo de la red de Alta 
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7. Formulación de un modelo que tenga en cuenta los niveles de coste del 
servicio y las posibilidades del mercado 
 
 
7.1. Valoraciones previas 
 
En el tema referente a la diferencia de costes que significa para Renfe introducir un 
tren de AVE respecto de otro servicio Avant o Alvia en concepto de tasas y cánones a 
pagar a Adif, se observa lo siguiente. Como se explicó en el apartado 6 algunas tasas 
no experimentan variaciones o éstas son poco significativas, como el canon por 
utilización de estaciones, el canon por tiempos de estacionamiento o en vía de 
apartado, el canon por acceso, el de prestación de servicios ACA o el canon por tráfico 
que incrementa el coste de algunas líneas. Sin embargo, otras si sufren mayores 
variaciones, por ejemplo el cambio de ancho sólo es aplicable a los servicios Avant y 
Alvia, el canon por circulación y el de reserva de capacidad son más costosos para los 
servicios que operan a velocidad punta superior a los 260 km/h o la tasa de seguridad 
que es mayor para trayectos de largo recorrido. 
 
Se ha realizado una primera aproximación para comparar los costes en €/km qué 
deberá pagar Renfe a Adif en concepto de uso de la infraestructura ferroviaria. Se ha 
diferenciado entre el coste de un servicio AVE y un servicio Avant, tomando el valor de 
aquellas tasas y cánones de mayor peso y fácil cuantificación presentados en el 
anterior apartado, sin contar los gastos de la energía de tracción y haciendo las 
siguientes suposiciones: 
 
 AVE Avant 
Ocupación (AVE 75%, Avant 55%) 250 150 
Longitud del trayecto (km) 400 150 
Costes variables (€/tren) 4.336 786 
Costes fijos (€/tren) 400 400 
Total a pagar a Adif (€/km) 11,84 7,91 
 
Tabla 7.1. Coste a abonar a Adif (Elaboración propia) 
 
 
Luego poner en circulación un tren AVE tendrá un coste por kilómetro un 30% superior 
al de un servicio Avant, sin embargo el coste por pasajero será de 0,047 €/km para los 
servicios AVE y de 0,053 €/km para los servicios Avant. Debido a la menor capacidad 
y menor ocupación de los servicios Avant. Una diferencia que dista enormemente de 
los valores que cobra de media Renfe por estos mismos servicios según su política 
tarifaria. Lógicamente, pues esta solamente es la parte destinada al pago de cánones 
y servicios de Adif sin contar los gastos de la energía de tracción y sin tener en cuenta 
los gastos en personal, en la energía de tracción y en otros materiales y servicios.  
 
Al contrastar los valores obtenidos, con la cuenta de resultados del Área de Alta 
Velocidad-Larga Distancia en la Memoria de Renfe 2007. Se obtiene la siguiente tabla 
de gastos propios que a grandes rasgos será esa cantidad que deberá ser por lo 
menos compensada con la venta de títulos de transporte y a su vez dar un margen 
para realizar operaciones de adquisición de material, amortizaciones, etc. En la Figura 
7.1 siguiente se muestra el resultado de los gastos propios de Renfe Operadora en 
Alta Velocidad-Largo Recorrido. 
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Figura 7.1. Gastos propios del Área de AV-LD (Fuente: Memória de Renfe 2007) 
 
 
En dicha tabla se deduce que 166,74 millones de euros se destinan al pago de 
cánones y servicios Adif respecto del total de gastos propios, luego un 
(166,09/611,74).100= 27,2%.  
 
Haciendo un ejercicio similar con el valor  de los cánones y tarifas obtenido mediante 
las suposiciones anteriores, pero comparándolo esta vez  con el precio medio de las 
tarifas de cada servicio. Siendo este un dato objetivable y que en teoría hubiese 
permitido a la empresa igualar costes pero que en el ejercicio de 2007 supuso unas 
pérdidas de 99 millones de euros por los costes de amortización del material motor 
recién adquirido. 
 
 AVE Avant 
A pagar a Adif (en €/km-viaj. Bajo 
las hipótesis anteriores) 0,047 0,050 
Coste €/km-viaj. (cobrado por 
Renfe) 0,161 0,123 
Porcentaje (valor asimilable a 
Gastos Adif entre Gastos Totales) 29,1% 42,9% 
 




Se observa que las estimaciones no distan apenas de la realidad pues en los servicios 
AVE la parte destinada a cánones es de un orden muy similar, dando por buenas las 
aproximaciones realizadas y desvelando a su vez el elevado coste que supone para 
Avant y que da un orden de magnitud de la subvención que debe recibir este servicio 
para resultar finalmente rentable. 
 
La aproximación precedente nos aporta información de especial interés para empezar 
a desvelar donde están los pros y los contras de la alta velocidad regional, su coste 
operacional por kilómetro es menor que el del servicio AVE pero sus menores niveles 
de ocupación hacen que el coste de los servicios de Adif por pasajero al final resulte 
mayor. Para empezar, el alto coste por viajero y kilómetro de los servicios Avant es 
debida principalmente a dos motivos: la rigidez del servicio y su asimetría.  
 
La política tarifaria de Renfe en dicho servicio es de una alta rigidez. Primeramente, 
su servicio que comporta un mayor ahorro por trayecto, el de el abono T.Plus que 
como ya vimos en el apartado 4 en su modalidad de 50 viajes puede significar ahorros 
de hasta el 56% por viaje. Dicho abono, que puede resultar muy atractivo en relación a 
su precio, resulta que tiene unas condiciones que limitan enormemente su difusión, se 
han destacado las dos siguientes: 
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• Previo a la salida del tren, es obligatoria la formalización del viaje, debiendo 
además el viajero llevar consigo el billete formalizado con la T. Plus 
correspondiente. La formalización de la plaza es obligatoria, permitiendo un 
máximo de una por tren. 
 
• Los viajes deberán ser realizados en trenes Avant en cualquier hora y día de 
la semana.  
 
Luego será necesario reservar plaza obligatoriamente, a pesar de que algunos 
recorridos son realizados por “commuters” que lo usan cada día y que su horario está 
sujeto a su horario laboral, que puede ser variable. Se deberá reservar a pesar de que 
algunos trayectos como el Madrid-Toledo o Zaragoza Calatayud tienen una duración 
de 30 minutos. Este hecho condiciona enormemente la libertad de movimiento de los 
usuarios.  
 
El segundo motivo principal del exceso de rigidez, es la falta de flexibilidad. Con 
estos abonos solamente se podrán utilizar los servicios Avant, esto conlleva a 
situaciones de despilfarro del capital público.  Por ejemplo, en el caso de Zaragoza-
Calatayud, Zaragoza-Huesca o Barcelona-Lleida, nos centraremos en el caso 
Zaragoza-Huesca que se trata de una vía aparte de la relación Madird-Barcelona, en 
esta vía existen únicamente tres servicios Avant al día y por sentido, saliendo un único 
servicio por la mañana en sentido Huesca-Zaragoza y dejando mucha gente sin la 
posibilidad de encontrar plaza en estos trayectos. Y a la hora de volver de de 
Zaragoza en un día de trabajo o estudios, la problemática es la misma. El modelo 
alemán permite viajar en servicios de gama inferior con el abono y sin reserva, y en 
cuanto al caso francés a pesar de ser la reserva obligatoria permite coger el TGV 
anterior o el siguiente al previsto. 
 
A mi modo de entender se debe avanzar tomando nota del modelo Alemán, de permitir 
una mayor flexibilidad a los usuarios. Para empezar se debería permitir que con ese 
mismo abono u otro similar los pasajeros pudiesen coger trenes Avant o servicios de 
gama inferior, como los regionales, un abono para distintos servicios. La gente 
demanda horarios flexibles y multiplicidad de servicios antes que comodidad o 
velocidad. En el mismo sentido, la obligatoriedad de reserva debería ser suprimida y 
permitir que en los trenes Avant e incluso los Ave en recorridos de Media Distancia, los 
pasajeros pudiesen ir de pie. Muchos preferirían viajar tres cuartos de hora en pie, 
como ocurre en servicios de cercanías o metro en la actualidad, que no esperar al 
siguiente servicio o quedarse sin plaza. Con estas dos medidas se incrementaría 
enormemente la ocupación de los trenes y las pérdidas se limitarían con facilidad. 
Para más información se puede consultar el artículo "El AVE a Valladolid: el caso de 
Gloria y Eduardo" firmado con el pseudónimo de Edward Peace, compartida en 
algunos aspectos y en otros no. 
 
En algunos casos particulares incluso se podría estudiar que con el mismo Abono se 
pudiese gozar de trenes de clase superior, siempre sujeto a disponibilidad de plazas. 
Por ejemplo, entre Huesca y Zaragoza: los viajeros de media distancia con Abono 
podrían viajar en el AVE a Madrid de las 8 de la mañana, que dispone siempre de 
plazas libres en abundancia hasta Zaragoza. Mejorando así la ocupación del tren y su 
rentabilidad. 
 
Como comentaba no solamente la rigidez del servicio afecta a la ocupación sino que 
también la asimetría de los servicios que ofrece. El servicio Avant se empezó a 
extender en 1989 cuando se decidió abortar el cambio generalizado de la red española 
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al ancho internacional, Renfe había pedido ya en firme a Alsthom 24 unidades de la 
Serie 100 en ancho estándar. De esa forma, en 1992 al inaugurarse la LAV Madrid a 
Sevilla, Renfe se encontró con demasiados trenes de alta velocidad y con una línea 
infrautilizada. Como solución de emergencia, se decidió lanzar el servicio de 
"Lanzadera Ave", gestionado por la Unidad de Negocio de Alta Velocidad, que terminó 
siendo un éxito rotundo. Más adelante visto su éxito el servicio se extendió y pasó a 
denominarse Avant y a formar parte del Área de Actividad de Media Distancia, 
pudiendo recibir subvenciones.  
 
Pues bien, el servicio Avant realiza enlaces de distancias inferiores a los 200 km entre 
grandes ciudades y ciudades menores, en las proximidades de las primeras, para 
ofrecer un servicio a los ciudadanos, trabajadores o estudiantes que requieran de un 
transporte rápido y a un buen precio. Sin embargo, estas relaciones tienen asociado el 
problema en la asimetría de los desplazamientos. Por ejemplo, en la relación Madrid-
Toledo existen 12 relaciones por sentido al día, sin embargo en el sentido Toledo-
Madrid a primera hora serían necesarios muchos más servicios y luego ser 
incrementados por la tarde. Eso no se hace, la razón, desde el punto de vista de 
Renfe, es clara. La operadora sabe que, si pone más plazas a primera hora de la 
mañana en sentido Madrid, tendrá igual incremento en el número de asientos vacíos 
en sentido contrario, incrementando su déficit. 
 
Para acabar con estas asimetrías en la demanda se debería potenciar des del estado 
un política de ventajas fiscales para aquellas empresas que deslocalizasen su 
actividad económica, aparte de obtener precios del suelo mucho más asequibles. Del 
mismo modo, intentar desplazar campus universitarios entre otros que permitan un 
mayor equilibrio de flujos de pasajeros frecuentes. 
 
La opinión del director general de Cercanías y Media Distancia de Renfe, Javier Pérez 
Sanz, (Agosto de 2008, El economista) sobre el tema de las subvenciones de los 
servicios Avant es la siguiente: “Deben concentrarse en los usuarios de demanda 
obligada. Es decir, aquellos que lo utilizan para ir regularmente a estudiar o a trabajar 
a otra ciudad, y que son aproximadamente la tercera parte de los actuales viajeros de 
Avant. Los demás usuarios, en cambio, deberían pagar tarifas establecidas según 
criterios comerciales.”  
 
Además del problema ya mencionado de la asimetría, otro problema que comporta el 
realizar trayectos tan cortos es que están más tiempo parados que circulando en vía y 
en conjunto recorren distancias del orden de un 60% menores que otros trenes 
utilizados en relaciones de Larga Distancia.  Esto lleva a una menor amortización del 
material motor. 
 
Esta primera parte del estudio se ha limitado al coste que Renfe asume al usar la 
infraestructura. Sin embargo, hay que analizar los demás valores que se muestran en 
la figura 7.1. Entre ellos los gastos en personal y en energía eléctrica tendrán unos 
valores semejantes, aquella partida que marcará la diferencia es el material motor y 
su coste. 
 
En cuanto a los servicios comercialmente denominados Avant, son realizados por dos 
tipos de material motor, la Serie 104/114 y la Serie 121. A continuación se muestra 
una tabla 7.3. en la cual se comparan los precios por plaza de los últimos modelos 
adquiridos por Renfe Operadora de cada una de las series, tanto de Larga Distancia 
como de Media: 
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Servicio Costo por plaza (€/plaza) de 2006 
AVE S-100 70676 
AVE S-102 64559 
AVE S-103 63922 
Avant S-104/114 55767 
Avant S-121 51591 
    




Se observa que en los servicios Avant el ahorro por plaza es del orden de un 20% 
respecto de los servicios AVE, que son mucho más potentes y veloces. Luego para 
conseguir la rentabilidad de este servicio se debería tratar de abaratar los costes.  
 
La Serie 104/114 se trata de un mismo modelo que fue renegociado, cambiando 
algunos detalles para abaratar costes. Resultando finalmente un tren de ancho 
variable con capacidad para 237 personas y un costo por plaza de 55.767 euros. 
Teniendo en cuenta que tanto las series 104 como la 114 tienen costos demasiado 
elevados, Renfe Operadora, en el futuro próximo, deberá pedir material más adecuado 
para alta velocidad regional en el caso de que siga apostando por ella. 
 
El siguiente modelo de Avant surge de la renegociación de la Serie 120 para reducir el 
importe por plaza, el resultado son trenes de Media Distancia de clase única, sin 
cafetería y con 281 plazas, conocidos como Renfe Serie 121. La renegociación de 
junio de 2005 supuso reducir los precios a un costo por plaza de de 51.591 euros de 
2006 para los de 281 plazas.  
 
Aún así, el precio sigue siendo caro en comparación con trenes regionales de alta 
velocidad como el Hitachi Class 395 (tren bitensión con Vmax de 225 km/h) con costes 
que son de aproximadamente la mitad. Al elevado costo por plaza contribuye el hecho 
de que los trenes de la Serie 114 sólo tienen cuatro coches, mientras que los 
Pendolinos ETR-600/610 para Trenitalia y Cisalpino cuentan con siete.  
 
En el mismo orden de cosas se puede observar que la velocidad media desarrollada 
por un Avant es de 151 km/h, que podría ser alcanzada por trenes de gama menor. 
Pero entonces no podrían circular por la misma vía que los servicios de Larga 
Distancia con velocidades medias mayores y menor número de paradas, porque 
ocuparían surcos de tiempo muy grandes y perjudicarían a la capacidad de la 
infraestructura. También podría plantearse, tomando el referente francés, la inclusión 
de servicios como el TGV Dúblex que incrementa la capacidad de transporte y su 
velocidad es adecuada a la vía, entonces se deberían aplicar reformas en la política 
tarifaria para garantizar unos índices de ocupación aceptables. 
 
Ahora seguiremos analizando los costes de los servicios prestados de tal forma que 
nos permita ir extrayendo valores de referencia que nos marquen las pautas del 
modelo a proponer, del cual ya se han ido mostrando algunos cambios significativos. 
 
Siguiendo con la diferenciación de dos trayectos, el de media distancia y el de larga 
distancia. Se observa que para los primeros los servicios de altas prestaciones entran 
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en competencia con el autobús, el vehículo privado y el tren convencional. Mientras 
que en la larga distancia la competencia se limita a la Alta Velocidad con el avión. 
 
En cuanto a la competencia tren – avión se usa un modelo de repartición modal que 
depende del precio del título del transporte y el tiempo, dilucidando de allí un coste 
generalizado de cada modo de transporte. La idea consiste en considerar que cada 
persona juzga a la hora de elegir un modo u otro, tanto el coste del billete como el 
coste del tiempo de: espera, de acceso y de trayecto. Dejando de lado la valoración de 
otros aspectos más subjetivos. 
 
Cci = Pi + h .Ti 
donde, 
 
Cci : coste total para el usuario del modo i. 
Pi: precio del billete. 
H: valor del tiempo. 
Ti: tiempo de trayecto + tiempo de acceso a la red + esperas. 
 
De este modo los usuarios con un alto valor de tiempo buscarán el modo de transporte 
más rápido aunque éste pueda ser más caro. Por contra para aquellos cuyo valor del 
tiempo sea bajo, el objetivo es economizar en lo relativo a las tarifas. Eso sin contar 
que algunos profesionales pueden aprovechar desplazamientos en AVE para trabajar, 
teniendo la comodidad y todos los servicios necesarios a bordo.  
 
Dando órdenes de magnitud a esos parámetros, podemos considerar por ejemplo un 
trayecto entre Andalucía y Madrid dado que hay varios aeropuertos y también varios 
servicios AVE que nos permitirán trabajar con valores medios. Con el objetivo de 
determinar el valor del tiempo se han usado los valores propuestos por la DGC en 
1989 donde se valoraba el tiempo en 1225 ptas/hora. Actualizando dichos valores, 
obtenemos un valor del tiempo de 11,6 €/hora. El valor del tiempo no siempre se 
cuantifica de la misma manera, tienen distintos pesos, de mayor a menor valor 
tenemos: T espera, T acceso, T vehículo. En las siguientes tablas se explica el 
procedimiento seguido: 
 
 AVE (0,498 €/min) Avión 
Billete (€) 74,7 93,5 
Tiempo acceso (min) (f=1,1) 15.1,1=16,5 45.1,1=49,5 
T espera (min) (f=1,2) 10.1,2=12 20.1,2=24 
T trayecto (min) 150 60 
 




A cada tiempo se le aplica un factor en función de la percepción que sufren los 
pasajeros de la misma, luego se aplica un factor 1,2 para el tiempo de espera que se 
considera el más molesto y de 1,1 para el tiempo de acceso. Al realizar una 












74,7 0,00 93,5 0,00 0,00 
76,63 30,83 95,43 83,33 10,00 
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78,57 61,67 97,37 166,67 20,00 
80,50 92,50 99,30 250,00 30,00 
82,43 123,33 101,23 333,33 40,00 
84,37 154,17 103,17 416,67 50,00 
86,30 185,00 105,10 500,00 60,00 
88,23 215,83 107,03 583,33 70,00 
90,17 246,67 108,97 666,67 80,00 
92,10 277,50 110,90 750,00 90,00 
94,03 308,33 112,83 833,33 100,00 
95,97 339,17 114,77 916,67 110,00 
97,90 370,00 116,70 1000,00 120,00 
99,83 400,83 118,63 1083,33 130,00 
101,77 431,67 120,57 1166,67 140,00 
103,70 462,50 122,50 1250,00 150,00 
105,63 493,33 124,43 1333,33 160,00 
107,57 524,17 126,37 1416,67 170,00 
109,50 555,00 128,30 1500,00 180,00 
111,43 585,83 130,23 1583,33 190,00 
113,37 616,67 132,17 1666,67 200,00 
115,30 647,50 134,10 1750,00 210,00 
117,23 678,33 136,03 1833,33 220,00 
119,17 709,17 137,97 1916,67 230,00 
121,10 740,00 139,90 2000,00 240,00 
 




Los valores representados destacados son los que se obtendrían si únicamente se 
considera el tiempo de trayecto, en que se comprueba que para valores del tiempo de 
trayecto hasta 2,5 horas el AVE sale más económico, al recorrer distancias análogas. 
 
Si a ese valor añadimos el valor del tiempo de espera y acceso a la red, obtenemos 
130 minutos para el avión y 180 para el AVE aproximadamente, que significan unos 
costes para el usuario de 118 y 109 € respectivamente, lo que explica que en la 
actualidad en los corredores entre Andalucía y Madrid el AVE ha ganado la partida al 
avión con repartos modales del orden 80/20. 
 
Luego, de la tabla 7.4. se deduce que la  alta velocidad es óptima entre dos y tres 
horas de viaje, pues permite ir y volver en un mismo día y compite perfectamente con 
el servicio que puede ofrecer un avión, tanto en precio como en confort o tiempo. 
 
En aquellos corredores como el Madrid-Barcelona en que el reparto modal todavía 
persiste en el 50/50 aproximadamente, se intuye una estrategia distinta por parte de 
Renfe Operadora. Como ya comprobamos en el apartado 6, la política tarifaria en este 
corredor conllevaba un coste mucho mayor respecto de cualquier otra. Aun así, la 
tendencia sigue siendo la pérdida de viajeros en avión que se pasan al tren.  
 
En mi opinión se deberían aplicar unos costes en €/km-viajero que fuesen semejantes 
entre todos los corredores de alta velocidad, y que estos permitiesen dominar el 
mercado de transporte de viajeros a larga distancia en el ámbito nacional. El valor 
medio obtenido de 0,161 €/km-viajero sería un buen valor para establecer las tarifas 
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base, que luego podrían aumentar o disminuir en función de la política interna, para 
potenciar ciertos corredores, aumentar las ocupaciones o dotar de mayor capacidad 
un tramo de la infraestructura. Este valor, es la media de los valores actuales y con él 
la larga distancia ha ido desplazando progresivamente los otros modos de transporte y 
acaparando el mercado, la tarifa sería adecuada y se aumentaría la ocupación 
ofreciendo más servicios y mayor flexibilidad a los usuarios. 
 
En relación con las ventajas que ofrece el AVE, su tiempo de trayecto es menos de la 
mitad del correspondiente a los demás modos de transporte, excepto el avión (Coto e 
Inglada, 2003). Un primer resultado extraído del mismo estudio, pone de manifiesto 
que el peso de la componente que hemos denominado comodidad es prácticamente 
tan importante (29%) como el tiempo (30%), siendo superior incluso a la influencia del 
componente precio (11%). Este resultado es especialmente significativo dentro del 
colectivo de viajeros procedentes del avión, donde el peso de la comodidad (31%) es 
muy superior al precio (19%), igualándose incluso a la suma de las componentes 
"tradicionales" del coste generalizado: precio y tiempo. 
 
Por lo tanto, el éxito de este producto se basa no solamente en su elevada velocidad o 
una política tarifaria más o menos acertada, sino también en otros factores como la 
comodidad, la puntualidad o la seguridad, que le permiten competir con otros modos 
de transporte más rápidos como es el avión.  
 
La metodología usada para la Media Distancia es la misma y se implementa en el 
corredor Madrid-Valladolid. En este corredor se distingue entre la relación Madrid-
Segovia que por carretera está a 92,4 km y se debe pagar un peaje de 7,35 €, y en la 
relación Segovia-Valladolid que distan 114,1 km por carretera. De manera análoga se 
evalúan los costes generalizados para cada modo de transporte, en este corredor se 
diferencia en las relaciones: 
 
Madrid-Segovia AVE Avant Tren Convencional
Vehículo 
particular Bus 
Billete (€) 22,00 9,45 6,20 16,20 6,69 
Tiempo acceso (min) 
(f=1,1) 10,00 10,00 10,00 0,00 10,00 
T espera (min) (f=1,2) 2,40 2,40 12,00 0,00 3,00 
T trayecto (min) 30,00 30,00 72,00 60,00 75,00 
      
Coste Generalizado (€) 30,20 17,65 24,37 27,80 23,70 
 
Tabla 7.5. Coste generalizado de los modos de transporte entre Madrid y Segovia 
(Elaboración propia 2009) 
 
Valladolid-Segovia AVE Avant Vehículo particular Bus 
Billete (€) 26,50 13,95 10,50 6,90 
Tiempo acceso (min) (f=1,1) 10,00 10,00 0,00 10,00 
T espera (min) (f=1,2) 2,40 2,40 0,00 0,00 
T trayecto (min) 40,00 40,00 87,00 110,00 
    
Coste Generalizado (€) 36,63 24,08 27,32 30,10 
 
Tabla 7.6. Coste generalizado de los modos de transporte entre Valladolid y Segovia 
(Elaboración propia 2009) 
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Se ha usado el mismo valor del tiempo de 11,6 €/hora y los mismo factores de valor 
del tiempo, y se han obtenido los resultados de las tablas 7.5. y 7.6. En ambos 
trayectos el coste generalizado más elevado corresponde al AVE y el menor al Avant. 
Encontrando los valores del coche, el bus y el tren convencional en valores 
intermedios y en distinto orden en función de la presencia de peajes como entre 
Madrid-Segovia, o peores infraestructuras. 
 
Luego, se constata como el servicio Avant está fuertemente subvencionado. Porque el 
precio de sus billetes es la mitad del de los AVE y como en los desgloses de precios 
precedentes se ha comprobado, su coste de explotación no sigue esta misma razón. 
Aun así, el servicio del Avant puede potenciarse gestionado adecuadamente en 
corredores de este estilo, para descongestionar las vías de acceso e interiores de las 
grandes ciudades.   
 
Para que sea un modo de transporte capaz de sustituir a servicios como el coche o el 
autobús, se deben aplicar políticas de fidelización. Con la posibilidad de conseguir 
descuentos del 25 al 50% en todos los viajes a aquellas personas que paguen una 
cantidad fija establecida en función del corredor o de los servicios ofrecidos. 
 
 
7.2. Pautas del modelo 
 
En síntesis se puede concluir, que Renfe ofrece en el servicio Avant, un servicio rápido 
y a buen precio, pero de una gran rigidez, con bajos índices de ocupación y unos 
costes de explotación innecesariamente altos. Estos hechos perjudican a los clientes y 
también a la Operadora, que incrementa sus gastos. 
 
Una vez se han contrastado aquellos valores de interés y se ha expuesto la situación 
actual desde el punto de vista de un servidor, uno se siente en condiciones de 
proponer un modelo para intentar mejorar el funcionamiento de la red.  
 
Como es de esperar la solución al problema no es sencilla, ni tampoco extrapolable. 
Pues la aplicación será de interés en España, donde los habitantes se concentran en 
núcleos grandes y dispersos, y en general se caracteriza por una densidad de 
población baja.  
 
Como norma, se debe avanzar en una dirección en firme, de manera paulatina, 
transmitiendo una sensación de seguridad y firmeza, que inspire confianza al cliente y 
permita a la sede de empresas deslocalizar sus negocios, gozando de un 
abaratamiento del precio del suelo y de las ventajas de un tiempo de trayecto muy 
reducido. Dicho modelo consta de un conjunto de medidas y sobretodo de un cambio 
de concepción y de mentalidad en el quehacer de la empresa ferroviaria Renfe. 
 
Ante la inminente liberalización del sector ferroviario, cada operador se regirá no 
solamente por el objetivo de ofrecer un servicio sino que además se exigirá un margen 
de beneficio en su explotación.   
 
Con esos objetivos se proponen los cambios a llevar a cabo en la manera de 
confeccionar la red, y ordenar los tráficos: 
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• Con políticas de transparencia y diálogo con las empresas, se debe promover la 
deslocalización de sus negocios en zonas de fácil acceso y menor coste del suelo. 
Éstas serán conectadas con la gran ciudad mediante los servicios de Media 
Distancia, que permitan acabar con la asimetría en la demanda de los servicios 
actuales. 
 
• Se deberá promover la extensión de la red de altas prestaciones y ancho UIC en 
la red principal, de mayor tráfico. Construyendo PAET y tramos de bypass para 
evitar en la mayor medida la interacción entre tráficos de viajeros de Larga y 
Media Distancia. 
 
• Se promoverá en el concepto de red, pues este sistema permite la optimización de 
los recursos y permite llegar a una mayor cantidad de la población maximizando la 
demanda. Mediante la red se compensan algunos efectos de la asimetría en el 
transporte de viajeros, y permite el paso de un sistema que focaliza su servicio 
entre dos extremos, produciendo un efecto túnel, a otro que prioriza el efecto 
corredor, beneficiando  a mayor número de personas.  
 
• Se debe conseguir una interoperabilidad en las fases de desarrollo de la 
infraestructura, que permita la mayor difusión posible de la red en el conjunto de la 
población. Para ello se usarán líneas convencionales aprovechando el material 
rodante de ancho variable para acceder a los nodos extremos de la red. 
 
• Se deben coordinar los horarios y tarifas de los servicios de Largo y Medio 
recorrido, para facilitar trasbordos. Se usarán horarios cadenciados y se 
incrementaran las frecuencias en los corredores de altas prestaciones. 
 
• El material rodante empleado en la actualidad para los servicios de Media 
Distancia, debe mantenerse en corredores de menor demanda que puedan 
solventar un ancho de vía variable e ir siendo reemplazado por otro de menor 
coste y que se ajuste más a las exigencias del tipo de transporte que realiza. 
 
• Las subvenciones del estado no deberían ir al servicio, sino a aquellos colectivos 
desfavorecidos, como estudiantes o “commuters”.  
 
Los aspectos a revisar para aumentar la capacidad de los servicios e incrementar la 
ocupación de los mismos, serán: 
 
• Se debe acabar con la concepción de departamentos aislados entre los servicios 
de AVE, Alvia y Avant para aprovechar las sinergias entre ellos. 
 
• Los futuros vehículos que realicen servicios de Media Distancia, deberán 
adaptarse a las necesidades de mercado. Aumentando su capacidad, ya sea con 
más vagones o trenes de dos pisos, con zonas pensadas para viajar de pie y 
reduciendo los costes por plaza del material motor.  
 
• El nuevo material deberá poder mantener una velocidad comercial elevada que no 
ocupe grandes surcos y no limite la capacidad en ciertos tramos críticos, como 
son los corredores de acceso y salida de las grandes ciudades. 
 
• Se debe acabar con la rigidez del modelo tarifario actual, la obligatoriedad de 
reserva de plaza se debe acabar en aquellos servicios de Media Distancia, 
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asumiendo que servicios de hasta una hora puedan realizarse de pie, si no 
existiesen plazas disponibles. 
 
• En servicios de Media Distancia, se debe promover la ocupación de toda la flota 
de vehículos ferroviarios, luego con un mismo abono se podrá acceder a los 
servicios contratados y los de gamas inferiores, ofreciendo una mayor flexibilidad 
horaria. Incluso en casos particulares se podría acceder a  servicios de mayor 
rango, siempre durante el recorrido de fijado y sujeto a disponibilidad de plazas. 
 
Las medidas a aplicar en la política tarifaria, irán encaminadas a fidelizar a los 
usuarios, ofreciendo una mayor transparencia y descuentos a aquellos usuarios 
habituales, las medidas a implementar irán en la siguiente dirección: 
 
• Ésta deberá gozar de una mayor transparencia, el viajero debe saber lo que 
compra  y conocer la multiplicidad de ofertas. 
 
• Se promoverán tarifas de varios tipos (completa, reducida, abonos, etc.), siempre 
encaminadas a maximizar la ocupación, capaces de ajustarse a la demanda 
aplicando precios variables en ciertas plazas en función de la disponibilidad. 
 
• En servicios de Larga Distancia, el precio medio del billete por kilómetro y viajero 
obtenido de 0,161€/km-viajero será el valor de referencia a tener en cuenta. 
Eliminando las diferencias existentes entre corredores. Dicho valor de 0,161 €/km-
viajero se usará para establecer las tarifas base, que luego podrían aumentar o 
disminuir en función de la política interna, para potenciar ciertos corredores, 
aumentar las ocupaciones o dotar de mayor capacidad un tramo de la 
infraestructura. 
 
• Se premiará la antelación, cuanto antes se adquieran los títulos de transporte 
mayores descuentos serán ofrecidos. 
 
• En Media Distancia se aplicará la misma tarifa de 0,161€/km-viajero para billetes 
sencillos, pero se potenciará el uso de Abonos mediante descuentos de hasta el 
75% para “commuters”.  
 
• Dichos Abonos, no requerirán reserva anticipada de plaza y permitirán acceder a 
los servicios de Media Distancia e inferiores. 
 
• Se ofrecerán tarifas de fidelización con descuentos del 25 o el 50% en todos los 
servicios, previo pago de una cantidad fija a determinar. 
 
Este análisis aporta un método que puede servir de ayuda para inversiones futuras en 
el tren de alta velocidad desde el punto de vista de la eficiencia en el empleo de los 
recursos públicos destinados a los proyectos de inversión en infraestructuras. 
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En la actualidad nos encontramos en un momento clave en la historia del ferrocarril 
español con numerosos retos e interrogantes. Nos hallamos en tiempos de fuerte 
inversión pública para colocar a España a la cabeza en los servicios ferroviarios de 
altas prestaciones. Este es un momento decisivo, consecuencia del  proceso de 
liberalización del sector iniciado con la separación de Adif y Renfe Operadora, y que 
continúa en 2010 con la liberalización a nivel europeo del transporte de viajeros. 
También es de destacar el proceso de modernización y mejora de la red convencional 
y de cercanías. Y principalmente y que mayor repercusión ha tenido, el proceso de 
expansión de la red de Alta Velocidad y el cambio de ancho de vía.  
 
En nuestros tiempos se ha relizado una apuesta decidida por el ferrocarril, como se 
contempla en el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020 (PEIT). 
El Plan cuenta con un presupuesto de 248.892 millones de euros distribuidos en siete 
grandes líneas de actuación, transporte por ferrocarril, carretera, aéreo, marítimo, 
intermodal, urbano e I+D+i. Este Plan se considera como la mayor inversión 
planificada en infraestructura y transporte de la historia de España. Y las inversiones 
más importantes se destinan al ferrocarril, que concentra cerca del 50% del total 
(incluyendo las actuaciones urbanas). Destacan las inversiones de 83.450 millones de 
euros (33,5% del total) destinadas a la extensión por todo el territorio nacional de una 
red de Altas Prestaciones. Asimismo se destinan 18.000 millones de euros (7,2% del 
total) al mantenimiento y mejora de la Red Convencional de titularidad del Estado. 
 
También en el Plan Sectorial Ferroviario se marcan unas pautas, muy acorde en las 
medidas planteadas en el presente estudio, dicho Plan promueve: 
 
• Largo recorrido: establecimiento de servicios de frecuencia elevada en los 
corredores de altas prestaciones, con coordinación de horarios y facilitación de 
intercambio con otros servicios ferroviarios y de carretera. 
 
• Regionales: coordinación con los servicios de largo recorrido (coordinación horaria 
y tarifaria para facilitar trasbordos), búsqueda de complementariedad con los 
servicios de transporte público de viajeros por carretera y articulación de unos 
servicios acordes con las estrategias de las Comunidades Autónomas. 
 
Con los nuevos servicios de alta velocidad el ferrocarril ha entrado a competir con la 
aviación en transporte nacionales, y ha provocado un incremento en los servicios 
convencionales de ancho ibérico sacándolos de su estancamiento, influenciado por la 
reducción del tiempo total por trayecto.  
 
En los primeros tiempos, dichos servicios de alta velocidad fueron considerados como 
una oferta alternativa a los desplazamientos aéreos en distancias situadas en el 
intervalo de 400 a 600 km. Sin embargo, en la última década, se han extendido a los 
servicios regionales, es decir a distancias del orden de 200km. Esta situación ha dado 
lugar a la aparición de problemas respecto al nivel tarifario que puede aceptarse en 
ellos y a su solvencia económica.  
 
Después del análisis realizado a lo largo de la Tesina se puede concluir, que Renfe 
ofrece en el servicio Avant, un servicio rápido y a buen precio, pero de una gran 
rigidez, plazas insuficientes, con bajos índices de ocupación y unos costes de 
explotación innecesariamente altos. Estos hechos perjudican a los clientes y también a 
la Operadora, que incrementa sus gastos. 
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Como es de esperar la solución al problema no es sencilla, ni tampoco extrapolable. 
Pues la aplicación será de interés en España, donde los habitantes se concentran en 
núcleos grandes y dispersos, y en general se caracteriza por una densidad de 
población baja.  
 
Como norma, se debe avanzar en una dirección en firme, de manera paulatina, 
transmitiendo una sensación de seguridad y firmeza, que inspire confianza al cliente y 
permita a la sede de empresas deslocalizar sus negocios, gozando de un 
abaratamiento del precio del suelo y de las ventajas de un tiempo de trayecto muy 
reducido. Dicho modelo consta de un conjunto de medidas y sobretodo de un cambio 
de concepción y de mentalidad en el quehacer de la empresa ferroviaria Renfe. 
 
Ante la inminente liberalización del sector ferroviario, cada operador se regirá no 
solamente por el objetivo de ofrecer un servicio sino que además se exigirá un margen 
de beneficio en su explotación.   
 
Con esos objetivos se proponen los cambios a llevar a cabo en la manera de 
confeccionar la red, y ordenar los tráficos: 
 
• Con políticas de transparencia y diálogo con las empresas, se debe promover la 
deslocalización de sus negocios en zonas de fácil acceso y menor coste del suelo. 
También el gobierno debería trabajar por situar campus universitarios y otros 
servicios con gran cantidad de usuarios frecuentes de manera descentralizada. 
Luego éstas serán conectadas con la gran ciudad mediante los servicios de Media 
Distancia, que permitan reducir la asimetría en la demanda de los servicios 
actuales. 
 
• Se deberá promover la extensión de la red de altas prestaciones y ancho UIC en 
la red principal, de mayor tráfico. Construyendo PAET y tramos de bypass para 
evitar en la mayor medida la interacción entre tráficos de viajeros de Larga y 
Media Distancia. 
 
• Se promoverá el concepto de red, pues este sistema permite la optimización de 
los recursos y permite llegar a una mayor cantidad de la población maximizando la 
demanda. Mediante la red se compensan algunos efectos de la asimetría en el 
transporte de viajeros, y permite el paso de un sistema que focaliza su servicio 
entre dos extremos, produciendo un efecto túnel, a otro que prioriza el efecto 
corredor, beneficiando  a mayor número de personas.  
 
• Se debe conseguir una interoperabilidad en las fases de desarrollo de la 
infraestructura, que permita la mayor difusión posible de la red en el conjunto de la 
población. Para ello se usarán líneas convencionales aprovechando el material 
rodante de ancho variable para acceder a los nodos extremos de la red. 
 
• Se deben coordinar los horarios y tarifas de los servicios de Largo y Medio 
recorrido, para facilitar trasbordos. Se usarán horarios cadenciados y se 
incrementaran las frecuencias en los corredores de altas prestaciones. Los 
servicios Avant serán más frecuentes en horas punta de movilidad laboral. 
 
• El material rodante empleado en la actualidad para los servicios de Media 
Distancia, debe mantenerse en corredores de menor demanda que puedan 
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solventar un ancho de vía variable e ir siendo reemplazado por otro de menor 
coste y que se ajuste más a las exigencias del tipo de transporte que realiza. 
 
• Las subvenciones del estado no deberían ir solamente a la operadora, sino a 
aquellos colectivos desfavorecidos, como estudiantes o trabajadores frecuentes.  
 
Los aspectos a revisar para aumentar la capacidad de los servicios e incrementar la 
ocupación de los mismos, serán: 
 
• Se debe acabar con la concepción de departamentos aislados entre los servicios 
de AVE y Avant para aprovechar las sinergias entre ellos. 
 
• Los futuros vehículos que realicen servicios de Media Distancia, deberán 
adaptarse a las necesidades de mercado. Aumentando su capacidad, ya sea con 
más vagones o trenes de dos pisos, con zonas pensadas para viajar de pie y 
reduciendo los costes por plaza del material motor.  
 
• El nuevo material deberá poder mantener una velocidad comercial elevada que no 
ocupe grandes surcos y no limite la capacidad en ciertos tramos críticos, como 
son los tramos de acceso y salida de las grandes ciudades. 
 
• Se debe acabar con la rigidez del modelo tarifario actual, la obligatoriedad de 
reserva de plaza se debe acabar en aquellos servicios de Media Distancia, 
asumiendo que servicios de hasta una hora puedan realizarse de pie, si no 
existiesen plazas disponibles. 
 
• En servicios de Media Distancia, se debe promover la ocupación de toda la flota 
de vehículos ferroviarios, luego con un mismo abono se podrá acceder a los 
servicios contratados y los de gamas inferiores, ofreciendo una mayor flexibilidad 
horaria. Incluso en casos particulares se podría acceder a  servicios de mayor 
rango, siempre durante el recorrido de fijado y sujeto a disponibilidad de plazas. 
 
Las medidas a aplicar en la política tarifaria, irán encaminadas a fidelizar a los 
usuarios, ofreciendo una mayor transparencia y descuentos a aquellos usuarios 
habituales, las medidas a implementar irán en la siguiente dirección: 
 
• Ésta deberá gozar de una mayor transparencia, el viajero debe saber lo que 
compra  y conocer la multiplicidad de ofertas. 
 
• Se promoverán tarifas de varios tipos (completa, reducida, abonos, etc.), siempre 
encaminadas a maximizar la ocupación, capaces de ajustarse a la demanda 
aplicando precios variables en ciertas plazas en función de la disponibilidad. 
 
• En servicios de Larga Distancia, el precio medio del billete por kilómetro y viajero 
obtenido de 0,161€/km-viajero será el valor de referencia a tener en cuenta. 
Eliminando las diferencias existentes entre corredores. Dicho valor de 0,161 €/km-
viajero se usará para establecer las tarifas base, que luego podrían aumentar o 
disminuir en función de la política interna, para potenciar ciertos corredores, 
aumentar las ocupaciones o dotar de mayor capacidad un tramo de la 
infraestructura. 
 
Problemas tarifarios en los servicios regionales de alta velocidad  2009 
 
  
                                                                                                                                      Página 98 
 
• Se premiará la antelación, cuanto antes se adquieran los títulos de transporte 
mayores descuentos serán ofrecidos. 
 
• En Media Distancia se aplicará la misma tarifa de 0,161€/km-viajero para billetes 
sencillos, pero se potenciará el uso de Abonos mediante descuentos de hasta el 
75% para “commuters”.  
 
• Dichos Abonos, no requerirán reserva anticipada de plaza y permitirán acceder a 
los servicios de Media Distancia e inferiores. 
 
• Se ofrecerán tarifas de fidelización con descuentos del 25 o el 50% en todos los 
servicios, previo pago de una cantidad fija a determinar. 
 
Este análisis aporta un método que puede servir de ayuda para inversiones futuras en 
el tren de alta velocidad desde el punto de vista de la eficiencia en el empleo de los 
recursos públicos destinados a los proyectos de inversión en infraestructuras. 
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